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POVZETEK 
Avtomobilska industrija je eno izmed najbolj reguliranih področji v EU, ki je druga največja 
proizvajalka vozil na svetu. Namen magistrskega dela je bil preučiti, kako Evropska unija s 
svojo zakonodajo vpliva na zniževanje izpustov CO2 pri osebnih vozilih in prikazati, kako 
lahko evropska zakonodaja s svojimi predpisi postavlja standarde in zgled celotni 
mednarodni skupnosti. Glavni raziskovalni metodi sta deskriptivna metoda znanstvenega 
raziskovanja in metoda kompilacije, predvsem pri povzemanju stališč in sklepov drugih 
avtorjev. Prav območje Evrope je zibelka razvoja avtomobilske industrije. Ta kljub skoraj 
130-letni zgodovini še vedno uporablja fosilna goriva, ki ustvarjajo izpušne pline, le-te pa 
negativno vplivajo na okolje. Prav emisije CO2 so glavni predmet regulacije. Zakonodaja 
Evropske unije je s svojim nenehnim prizadevanjem za čistejše izpuste postavila standarde 
za osebna vozila po vsem svetu. Mednarodno priznane akademske raziskave so potrdile, da 
so strožji Euro standardi pripomogli k uvedbi katalizatorja, naprednih sistemov za 
vbrizgavanje goriva, sodobnih dizelskih agregatov in filtrov trdih delcev.  Pomemben vpliv 
je imela tudi pri ustvarjanju standardov na področju kakovosti goriva. Evropska zakonodaja 
se je skozi zgodovino pokazalo kot najstrožja, s tem pa je proizvajalce prisilila v nenehni 
razvoj, kar je prineslo tudi širše družbene posledice. Kakovost zraka se izboljšuje, s tem pa 
se zmanšuje umrljivost za posledicami prometa. Danes imajo sodobna vozila večje število 
prestav, izboljšane trivaljne motorje, izboljšan zračni upor in zmanjšano skupno maso zaradi 
boljše učinkovitosti. Pojavile so se tudi mnoge alternativne oblike hibridnega pogona. Kljub 
nekaj kritikam je prav Evropska unija uspela dokazati, da je lahko gonilna sila okoljske 
zakonodaje na določenem področju.  
 
 
 
Ključne besede: 
osebna vozila, izpusti CO2, zakonodaja, Evropska unija, fosilna goriva  
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SUMMARY 
THE IMPACT OF EUROPEAN UNION LEGISLATION ON REDUCING CO2 
EMISSIONS FROM PASSENGER CARS 
 
The automotive industry is one of the most highly regulated areas in the European Union, 
the second largest car manufacturer in the world.  The purpose of this dissertation was to 
examine the influence of European Union’s legislation on reducing CO2 emissions from 
passenger cars and to demonstrate how European legislation can set standards and hold 
up as an example for the entire international community. The types of research methods 
employed throughout this dissertation were mainly descriptive research and compilation 
research, primarily when summarizing views and conclusions made by other authors. The 
territory of European Union represents the very cradle of automotive industry. Despite its 
nearly 130-year-old history, the industry is still using fossil fuels, which emit exhaust gases 
that negatively affect the environment. The CO2 emissions are precisely the main subject-
matter of regulation. EU legislation has, in its continuous effort for cleaner emissions, set 
global standards for passenger cars around the world. Internationally recognized academic 
research has proven that tougher Euro standards have contributed to introduction of 
catalytic converters, advanced fuel injection systems, contemporary diesel aggregates and 
solid particle filters. Furthermore, it had a significant impact on the creation of fuel quality 
standards. European legislation has proved the toughest throughout history, thus 
compelling manufacturers into continued development, which brought about wider societal 
implications. Air quality is improving, hence mortality due to road traffic is decreasing. 
Today, contemporary passenger cars have higher number of gears, improved three-face 
motors, improved aerodynamics and reduced total mass due to greater efficiency. Several 
alternative forms of hybrid vehicles have also emerged. Despite some criticism, European 
Union has succeeded in proving that it can be hold a role of a leading force in environmental 
legislation of a certain field. 
Keywords: passenger cars, CO2 emissions, legislation, European Union, fossil fuels 
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1 UVOD 
Brez prometa z osebnimi vozili si sodobnih civilizacij sploh ne predstavljamo. Evropska unija 
je druga največja svetovna proizvajalka avtomobilov. Hkrati je proizvodnja motornih vozil 
eno izmed najbolj reguliranih področij v EU.  
Magistrsko delo obravnava vpliv zakonodaje Evropske unije na zniževanje izpustov CO2 le 
teh. Za razumevanje tematike je potrebno poznati zgodovino razvoja prometa in osebnih 
vozil. Ta se je pričel ravno v Evropi ob koncu 18. stoletja. Z uvedbo motorja na notranje 
izgorevanje in leta 1886 prvega avtomobila, se je pričela velika avtomobilska revolucija, ki 
traja še danes. Osebna vozila še vedno za svoje delovanje uporabljajo fosilna goriva, ki pri 
svojem delovanju proizvajajo izpušne pline. Zadnje desetletje je pomemben preboj dosegla 
tudi hibridna tehnologija in tehnologija električnih vozil. Ta niso več nepomemben in 
neopazen del bogate avtomobilske industrije. Danes je avtomobilska industrija vodilna 
visokotehnološka gospodarska panoga. Skoraj vsako sedmo delovno mesto je povezano z 
avtomobilsko industrijo in kar 70 odstotkov intelektualne lastnine je povezane z raziskavami 
in razvojem na tem področju. Je glavna gospodarska panoga Evropske unije.  
Kljub svoji moči je avtomobilska industrija povezana z izpušnimi plini in velikim negativnim 
učinkom prometa na okolje. Izpušni plini (trdi delci, ogljikov oksid, ogljikov dioksid) vplivajo 
na naša življenja. Mnoge države prav na podlagi izpustov CO2 določajo tudi davčno stopnjo 
za posamezno vozilo. Proizvajalci vozil poznajo postopke merjenja izpustov in se znajo tudi 
pripraviti, da njihova vozila dosegajo boljše rezultate. Največja prevara na tem področju se 
je zgodila ravno v letu 2015, ko je prišlo do razkritja družbe Volkswagen. Ta je uporabljala 
posebno programsko opremo za prilagajanje rezultatov izpustov CO2. Globalnih standardov 
za izpuste CO2 še nimamo. Je pa kar 70 odstotkov trga že reguliranega s pomočjo 
zakonodaje. Vrednosti se močno razlikujejo med posameznimi državami. V ZDA je celo 
razlika med zvezno zakonodajo in zakonodajo Kalifornije. Kitajska je zaradi izjemne rasti 
prodaje vozil zakonodajo kar povzela po Evropski in pripravila standarde China, ki so 
pravzaprav standardi Euro.   
Avtomobilski proizvajalci so se na spremembe v zakonodaji odzvali z uporabo novih 
motorjev, uvedbo turbo polnilnika tudi pri bencinskih agregatih, ponovno rabo dvovaljnih 
motorjev, energetsko učinkovitejšimi dizelskimi motorji, z rabo novih menjalnikov za še 
učinkovitejšo vožnjo in celo z izboljšanjem aerodinamike za doseganje boljših izpustov.  
Pri magistrski nalogi sem kot glavni raziskovalni metodi uporabil deskriptivno metodo 
znanstvenega raziskovanja in metodo kompilacije. Pri opisovanju stanja na področju 
evropske okoljske zakonodaje, prava Evropske skupnosti, pregled sprememb na tem 
področju, zgodovinskem razvoju osebnih vozil in pogonskih agregatov in opisu trenutnega 
stanja v Sloveniji, Evropski Uniji in svetu sem uporabil metodo deskripcije. Za povzemanje 
stališč drugih avtorjev, njihovo povzemanje in povzemanje sklepov drugih avtorjev, 
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povzemanje literature in zakonodaje, ki se nanaša na to preučevano področje in primerjavo 
z deli drugih avtorjev, sem v večji meri raziskovanja uporabil metodo kompilacije. 
Pri preučevanju problematike sem želel potrditi dve hipotezi. Hipoteza 1: Zakonodaja 
Evropske unije vpliva na zniževanje izpustov pri osebnih vozilih z bencinskimi in dizelskimi 
motorji.  Hipoteza 2: Zakonodaja Evropske unije postavlja pravna izhodišča za celotno 
mednarodno skupnost na področju omejevanja izpustov pri osebnih vozilih.  
Cilji magistrskega dela so predstavitev okoljske problematike na področju osebnih vozil, 
predstavitev obstoječega stanja, prikazati pravno ureditev področja, predstaviti pomen 
avtomobilske industrije za Evropsko unijo. S pomočjo pregleda in raziskav pokazati 
posledice prava EU na področju zniževanja izpustov in predstaviti izboljšanje stanja ter 
napredek v učinkovitosti motorjev z notranjim izgorevanjem. 
Namen magistrskega dela je bil preučiti, kako Evropska unija s svojo zakonodajo vpliva na 
zniževanje izpustov CO2 pri osebnih vozilih. Z delom sem želel prikazati, kako lahko evropska 
zakonodaja s svojimi predpisi postavlja standarde in zgled celotni mednarodni skupnosti.  
Magistrsko delo združuje pregled in ovrednotenje predpisov Evropske unije iz področja 
onesnaževanja osebnih vozil in jih primerja z veljavnimi predpisi po celem svetu. Na podlagi 
raziskav različnih avtorjev in institucij ocenjuje vlogo Evropske unije in posledice, ki jih je 
zakonodaja skupnosti imela za celotno gospodarsko panogo in gospodarski napredek.    
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2 OSEBNA VOZILA 
2.1 RAZVOJ OSEBNIH VOZIL 
Človeštvo je imelo že od nekdaj potrebo po selitvah in gibanju. Za začetek mobilizacije je 
bil pomemben razvoj kolesa. Kolo je ljudem omogočilo, da so ga pritrdili na os in z njim 
ustvarili prve naprave, ki so omogočale premikanje. Najstarejše najdeno kolo so odkrili na 
ljubljanskem barju.  
V Sloveniji najdeno kolo je bilo pred približno 5.200 leti del enoosnega dvokolesnega voza, 
ki sta ga poganjali živali, najverjetneje goveda. Ob analiziranju snovi na kolesu so ugotovili, 
da so z njim premagovali tudi več tisoč kilometrske razdalje. Nastanek teh vozil je hkrati 
pomenil tudi pričetek razvoja cest. Barjansko kolo je dokaz, da so bile cestne povezave 
prisotne že mnogo pred prihodom Rimljanov. Tako so veliki graditelji naleteli na že utrjene 
poti. Te poti so bile široke za vsaj eno vozilo in zgrajene že pred iznajdbo kovin (Kač, 2013).  
Kolo je ljudem omogočilo, da so lahko pričeli izdelovati prva vozila, s katerimi so se lahko 
premikali oz. so premikali svoje imetje. Prva vozila so tako premikali ljudje ob pomoči živali. 
Težko rečemo, da gre za prva osebna vozila, so pa to začetki mobilizacije ljudi in razvoja 
vozil.  
Slika 1: Skica vozila na vzmetni pogon, Leonarda da Vincija 
 
Vir: Google (2014) 
Ljudje so tisočletja za mobilizacijo uporabljali živali. V glavnem so bila to goveda in konji. 
Ker so želeli bolj zanesljiv vir pogona, so pričeli z iskanjem nove pogonske rešitve. Leta 
1490 je Leonardo da Vinci ustvaril vozilo, ki ga je ročno poganjal človek. Iznajditelj je za 
obliko pogona uporabljal vzmet. Šlo je za preprosto vozilo na katerega je namestil urni 
pogon, ki je premikal kolesa. »Vozilo z lastnim pogonom, ki bi verjetno bilo namenjeno 
zabavi občinstva na različnih prireditvah, je ostalo zabeleženo zgolj na papirju, saj ni nikjer 
zapisano, da je Da Vinci takšno vozilo morebiti tudi izdelal. Svojo zamisel je vsekakor skiciral, 
zato si lahko danes predstavljamo, kakšno bi vozilo lahko bilo« (Janežič, 2011).  
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Veliko spremembo v mobilnosti je povzročila uporaba parnega stroja. »Ko je James Watt 
leta 1769 razvil prvi uporabni parni stroj, so se (neodvisno od Watta) v letih 1769-1777 
pojavila prva vozila na parni pogon Francoza Nicolasa Cougnota, sledili pa so mu leta 1801 
Trevitchkova parna poštna kočija, leta 1822 Hancookoco parno osebno vozilo1 in leta 1873 
francoski parni Omnibus« (Porazik, 1988, str. 4). Splošno prepričanje je bilo, da je para 
tista, ki bo zavladala na področju mobilnosti.  
Sočasno z razvojem parnega stroja se je pričel tudi razvoj elektrike. Električna vozila so se 
pojavila že v osemdesetih letih 19. stoletja. V primerjavi s parnimi stroji so bila občutno tišji 
in precej manj umazana. Tako so ob koncu stoletja postala pravi trend. »Izum baterije za 
ponovno polnjenje sega sicer v leto 1859, ko je svinčeni akumulator s kislino izumil Francoz 
Gaston Plante. Potem so vajeti v roke prevzeli Angleži in Thomas Parker, ki je bil zadolžen 
za elektrifikacijo londonske podzemne železnice, nadzemne železnice v Liverpoolu in 
Birminghamu, je leta 1884 predstavil prvi uporabni električni avtomobil. Le štiri leta kasneje 
so mu sledili Nemci in izdelali še en avtomobil, ki si po svoje malce lasti naziv »prvi 
električni«, in sicer je bil to flocken elektrowagen« (Zupančič, 2014). Največje težave 
električnih vozil so predstavljali visoki stroški izdelave in slab domet. Ta vozila so bila zaradi 
slabih baterij primerna zgolj za kratke razdalje. Z njimi so opravili celo prve taksi prevoze. 
»Zaton električnega pogona na cestah se je začel, ko so v dvajsetih letih minulega stoletja 
odkrili večje zaloge nafte. Predvsem so imeli avtomobili na njen pogon veliko prednost, ker 
so bili cenejši pri proizvodnji in so seveda z eno posodo za gorivo brez težav prepeljali veliko 
večje razdalje kot električna vozila« (Zupančič, 2014). 
Sledil je izum motorja z notranjim izgorevanjem. Tega so najprej vgradili v motor in ladje, 
nato so ga vgradili tudi v kočije in jim s tem omogočali premikanje brez konjske pomoči. 
Prvi patent za plinski motor pripada Belgijcu Jean Josephu Etiennu. Tri leta pozneje je plinski 
motor vgradil tudi v kočiji podobno vozilo. Nemec Nikolaus August Otto je pripravil 
izboljšavo motorja in leta 1876 sta njegov motor v kočijo vgradila nemška izumitelja Gottlieb 
Deimler in Wilhelm Maybach. Oba veljata za ena izmed izumiteljev prvih motornih vozil 
(Brovinsky, 2005, str. 27-33).  
                                           
1 Izraz "osebni avto" tako zajema mikro avtomobile (za katere ni potrebno dovoljenje za vožnjo), 
taksije in najete osebne avtomobile, če imajo manj kot 10 sedežev. Ta kategorija lahko vključuje 
tudi majhne dostavne tovornjake (GLOSAR za statistiko transporta, 2004). 
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Slika 2: Bertha Benz in prvi avtomobil Benz Patent-Motorwagen 
 
Vir: Daimler (2014) 
Neodvisno od Daimlerja in Maybacha je deloval tudi Nemec Karl Benz. Danes Benz velja za 
izumitelja avtomobila2. Njegov koncept se razlikuje od Daimlerjevega. Benz ni motorja le 
vgradil v kočijo, ampak je celotno konstrukcijo in motor zgradil sam. Tako je bil avtomobil 
celosten produkt in ne le nadgradnja kočije. Leta 1896 je na patentnem uradu prijavil prvo 
namensko vozilo na motorni pogon. Trikolesnik je imenoval Patent-Motorwagen3. Tako je 
nastal prvi avtomobil z motorjem. »Avgusta 1888, se je žena Carla Benza, Bertha Benz, z 
avtomobilom odpravila na sto kilometrov dolgo pot od Mannheima do Pforzheima. S to svojo 
vožnjo je takrat svetu dokazala, da je avtomobil, ki ga je patentiral njen mož, vsakodnevno 
uporaben in celo hitreje kot vprega zmožen premagovati tudi večje razdalje. Takratni 
dosežek je avtomobilom tlakoval pot do neslutenega uspeha« (Gregorčič, 2013). Zavedati 
se je potrebno tudi omejitev, ki jih je prinašal prvi avtomobil. Za pogon je Karl Benz uporabil 
le enocilindrični štiritaktni4 motor s prostornino 954 cm³. Majhen motor je imel precej 
                                           
2 Avtomobil, pogovorno tudi avto, je cestno vozilo z lastnim pogonom, običajno s štirimi kolesi na 
dveh oseh (SSKJ, 2014). Beseda je izposojenka iz francoske avtomobile, ta pa je skovanka iz grške 
autos (»samo«, »samodejno«) in mobile (iz latinske besede mobilis - »premično«) (Online Etymology 
Dictionary, 2014). 
3 Patent Motorwagen, ki je bil prvič izdelan leta 1885, velja za prvi avtomobil, torej cestno vozilo, ki 
ga poganja motor. Dodeljen mu je bil nemški patent št. 37435, za katerega je Karl Benz zaprosil 29. 
januarja 1886. Datum vložitve prošnje za registracijo patenta uradno velja tudi kot datum, ko patent 
začne veljati, če je odobren, kar se je zgodilo novembra istega leta. Benz je uradno predstavil svoj 
izum 3. julija 1886 na Ringstraße v Mannheimu (Mercedes-Benz, 2014).  
4 Štiritaktni motor je motor z dvižnim batom, ki opravi delovni krog v štirih taktih. Pri štiritaktnem 
motorju takt obsega enosmerni premik bata iz ene mrtve točke v drugo, pri čemer pogonska ročica 
opravi polovico obrata (Mercedes-Benz, 2014). 
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skromno moč 0,5 kW5 pri 250 obratih na minuto. Avtomobilizem je v naslednjih letih doživel 
popoln razcvet. Iz domačih delavnic, v katerih so izdelovali prve avtomobile, so se izumitelji 
kmalu preselili v industrijske obrate. Kot prvo bencinsko motorno vozilo je uradno označeno 
Daimlerjevo motorno kolo, sledi pa mu Benzov motorni tricikel. Razvoj se je iz Nemčije hitro 
razširil tudi v sosednjo Francijo.  
Začetki avtomobilizma so prinesli tehnološki boj med motorji z notranjim izgorevanjem in 
parnimi stroji. Leta 1902 je bilo v New Yorku registriranih 909 avtomobilov, od tega 485 na 
parni pogon. Parni stroj so lokomotive uporabljale že več kot stoletje in sistem je bil v 
primerjavi z motorjem z notranjim izgorevanjem precej izpopolnjen. Parno gnana vozila so 
bila zelo hitra. Leta 1906 je F. H. Marriott na Floridi v ZDA postavil hitrostni rekord z vožnjo 
205 km/h (Wright, 2000, str. 114). 
Po obdobju, ko so bili avtomobili bolj podobni kočijam in kolesom kot sodobnim 
avtomobilom, je leta 1901 sledil moderni avtomobil imenovan Mercedes. Izdelali so ga pri 
Daimlerju. To je bil prvi standardizirani avtomobil, katerega proizvodnja je potekala serijsko. 
Dele za avtomobil so mu proizvajalci izdelovali ločeno, izven matične tovarne. Razvoj je 
potekal tako naglo, da so leta 1909 podrli hitrostni rekord. Bob Burman se je z avtomobilom 
Benz 200 KM peljal vrtoglavih 228 km/h in s tem presegel rezultate parnih strojev.  
Za globalni uspeh avtomobila je pomembno ameriško podjetje Ford. Henry Ford je oblikoval 
prvi tekoči trak leta 1913 in tako radikalno spremenil proizvodne postopke za svoj Ford 
Model T. S ciljem izboljšanja proizvodnega procesa so avtomobil postavili na delovne klopi, 
ki so jih delavci premikali od ene skupine delavcev do naslednje. Ker Fordu ni uspelo zadosti 
znižati stroškov je skupaj z inženirji izumil avtomatizacijo. Izumili so stroj za izdelavo velike 
količine delov za sestavo avtomobila in pripravili nove postopke dela. Avtomobil so pričeli 
sestavljati na tekočem traku. Prvi tekoči trak je bil v Fordovem obratu v Highland Parku v 
Michiganu. Ford je dokazal, da je možno avtomobil izdelovati množično in postavil temelje 
sodobne avtomobilske industrije. Avtomatizirana proizvodnja je avtomobil pocenila iz 850 
dolarjev na 360 dolarjev. V ZDA so leta 1916 proizvedli 1.500.000 vozil (Ford, 2014).  
                                           
5 Motor je lahko razvil ⅔ KM (½ kW) pri 250 rpm, čeprav so kasnejši testi na Univerzi v Mannheimu 
pokazali, da bi zmogel tudi 0,9 KM (0,7 kW) pri 400 rpm. Motor je bil zelo lahek, saj je tehtal le 100 
kg. Kasnejša modela sta imela izboljšano verzijo motorja, motor druge serije je lahko razvil moč 1,5 
KM (1,1 kW), motor tretje serije pa 2 KM (1,5 kW). Šasija je bila leta 1887 izboljšana z lesenimi 
kolesi, rezervoarjem za gorivo in usnjeno zavoro. (Mercedes-Benz, 2014). 
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Slika 3: Začetek masovne proizvodnje osebnih vozil v tovarni Ford v ZDA 
 
Vir: Ford (2014) 
Obdobje hitrega razvoja se je nadaljevalo vse do druge svetovne vojne. Ta je popolnoma 
ustavila svetovno dogajanje, najbolj v Evropi. Po vojni je celotna evropska avtomobilska 
industrija pričela s proizvodnjo čim cenejših avtomobilov, ki so uspeli motorizirati Evropo. 
Evropske ceste so zavzeli legendarni avtomobili Fiat 500, Citroen C2, Volkswagen Hrošč in 
na vzhodu Trabant. Proizvajalci so se počasi pričeli zavedati tudi pomena varnosti.  
Zaradi vse večjega števila avtomobilov se je pričelo širiti tudi zavedanje na področju okoljske 
problematike. ZDA so bile na tem področju pionirji. Zaradi onesnaženega zraka v Kaliforniji 
so že v začetku 50-ih pričeli pripravljati zakonodajo za omejevanje. Leta 1964 so v Kaliforniji 
sprejeli zakon, ki je določil minimalne emisije za avtomobile, proizvedene leta 1966. Leta 
1970 je bil v ZDA prvi kongres Clean Air Act, ki ga je organizirala agencija Environmental 
Protection Agency (EPA). Na kongresu so določili, da mora biti izpust CO2 manjši od 3,4 
grame na prevoženo miljo (U.S. Environmental protection agency office of mobile sources, 
1994).   
2.2 VRSTE MOTORJEV 
Prvi delujoči motor z notranjim izgorevanjem6 je leta 1860 izdelal in patentiral Francoz 
Lenoir. Za pogon je uporabil svetilni plin, pri tem pa je dosegel 3% izkoristek goriva. Leta 
1867 sta na razstavi v Parizu nemška izumitelja Nikolaus Otto in Eugen Langen  predstavila 
izboljšano verzijo motorja z 9% izkoristkom. Deset let za tem je Nikolaus Otto zgradil prvi 
plinski motor s stiskanjem plina, ki krožni delovni proces opravi v štirih taktih. Štiritaktni 
motor se še danes imenuje Ottov. Skoraj sočasno je Dugald Clerk izdelal plinski motor, ki 
                                           
6 Motor z notranjim zgorevanjem je toplotni stroj, v katerem se notranja energija goriva pretvarja v 
mehansko energijo (delo). Značilno za motor z notranjim izgorevanjem je, da gorivo zgori v delovnem 
prostoru motorja, največkrat je to prostor valjaste oblike (valj motorja). 
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proces opravi v samo dveh taktih, kar je pomenilo začetek dvotaktnih motorjev. Ob koncu 
19. stoletja pa je nemško podjetje MAN Diesel (danes znano kot proizvajalec tovornih vozil) 
izdelalo prvi motor na dizelski pogon. (Fischer, 2011, str. 11).  
Motor tako z izgorevanjem goriva pretvarja toploto v mehansko energijo, ki omogoča krožno 
gibanje. Za svoje delovanje potrebuje pogonsko gorivo. Tehnično delovanje je dokaj 
preprosto. »Motor ima lahko obliko valja, ki je na eni strani zaprt s pokrovom, na drugi pa 
s premičnim batom. Z zgorevanjem goriva doseženi tlak zgorevalnih plinov pritiska na vse 
strani zgorevalnega prostora in premakne bat. Na ta način se prostornina poveča, tlak pade, 
plin ekspandira, se razteza in potencialna energija zgorevalnih plinov se spremeni v 
mehansko na gredi motorja« (Frišić, 2004, str. 14). Razvoj motorjev je prinesel tudi različne 
izvedbe motorjev. Tako danes motorje z notranjim izgorevanjem ločimo: 
 po načinu vžiga 
 po številu taktov, 
 po vrsti hlajenja 
 glede na gibanje bata, 
 glede na razpored valjev 
 po mehanizmu mazanja oz. taktih. 
Ottov motor je motor z notranjim zgorevanjem. Izumil ga je nemški inženir Nikolaus August 
Otto. Med gibanjem batov navzdol nastane v valjih podtlak, ki zmes vsesava, med gibanjem 
navzgor pa bati zmes stiskajo oz. komprimirajo. Ko je zmes najbolj stisnjena, jo električna 
iskra vžge. Zgoreli plini se raztegujejo in potiskajo bate navzdol (delovni takt). Gibanje batov 
se spreminja v vrtenje in prenaša na ročično gred, ki s posredovanjem sklopke, menjalnika 
in diferenciala oddaja moč kolesom. Bat in ročično gred povezuje ojnica. Ročična gred 
poganja tudi odmično gred, ki skrbi za odpiranje in zapiranje sesalnih in izpušnih ventilov 
vsakega valja. Električni zaganjalnik daje moč, ki je potrebna za zagon motorja. Zobato 
kolesce zaganjalnika pri tem prime v ozobljeni venec na zunanjem robu vztrajnika, ki je 
pritrjen na koncu ročične gredi, in požene vztrajnik in ročično gred v vrtenje. S tem se pa 
tudi ojnice in bati premikajo gor in dol. Vztrajnik izravnava sunke, ki jih povzročajo bati v 
delovnem taktu, in skrbi za enakomerno vrtenje ročične gredi. Zgorevanje ustvarja tako 
visoke temperature, da bi se kovinski deli pregreli in pokvarili. Zato ima motor dvojne stene, 
med katerimi se pretaka voda. Od tod teče voda v hladilnik, kjer odda toploto v okolico. 
Hlajenje pospešuje ventilator, ki poganja zrak skozi hladilnik. Pri nekaterih motorjih zrak 
neposredno hladi motor (Mercedes-Benz, 2014). Pogovorno za ta tip motorja uporabljamo 
izraz bencinski motor. 
Dizelski motor nima vžigalnih svečk, za gorivo pa uporablja plinsko olje. Vžig v dizlu povzroči 
visoka temperatura, na katero se ogreje močno stisnjen zrak v valjih. Visoka kompresija 
namreč ustvari temperature, ki so višje od vžigalne temperature plinskega olja. Pri prvem 
vžigu se zrak ogreva s pomočjo žarilne svečke. Plinsko olje ne pride v valj pomešano z 
zrakom, marveč ga pod visokim pritiskom vbrizgava v valj posebna šoba. Ob dotiku z vročim 
zrakom se plinsko olje vžge. Vsaka šoba vbrizga v valj natančno odmerjeno količino goriva, 
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ki ga dovaja od motorja gnana visokotlačna črpalka. Količino vbrizganega goriva in s tem 
tudi moč motorja v določenem trenutku uravnava voznik s pedalom (History of technology, 
2014). Dizelski motor ima boljši izkoristek goriva v primerjavi z bencinskim motorjem, ima 
daljšo življenjsko dobo motorja in zagotavlja visok navor tudi pri nižjih obratih motorja. V 
primerjavi z bencinskim motorjem pri delovanju proizvede manj ogljikovega dioksida, ima 
pa večjo emisijo trdih delcev.  
Motorje z vrtečim se batom ali rotacijske motorje imenujemo po njihovem izumitelju Felixu 
Wanklu tudi Wanklove motorje. Velika prednost Wanklovega motorja je v tem, da se bat 
ne giblje gor in dol, marveč se vrti. Motor je manjši, lažji in ima manj premičnih delov kot 
običajni motor s premočrtno gibajočim se batom. 
2.3 POGONSKA GORIVA 
2.3.1 BENCIN 
Bencin je mešanica lahkih ogljikovodikov, kar z drugimi besedami pomeni, da je sestavljen 
iz ogljikovih in vodikovih atomov združenih v verigah. Molekule bencina imajo od 7 do 11 
ogljikov v eni verigi. Uporablja se kot gorivo za pogon motorjev z notranjim izgorevanjem. 
Pridobivanje poteka z destilacijo surove nafte. Pomembna lastnost pri uporabi bencina je 
oktansko število. Če je to število manjše, kot ga je predpisal proizvajalec motorja, pride do 
samovžiga goriva. Motor ne deluje več (optimalno). V Sloveniji je največja poraba bencina 
z oktanskim številom 95. Oktansko število se poveča z dodajanjem primesi. Nekoč so 
dodajali svinec, ki je težka strupena kovina. Danes dodajajo druge primesi, ki se lahko 
izločijo iz izpušnih plinov (v katalizatorju). Prednost bencina pred mnogimi drugimi gorivi je 
njegova energetska vrednost na kilogram. Zaloge surove nafte in s tem bencina so omejene. 
Znanstveniki se trudijo poiskati vir energije, ki je okolju prijaznejši od bencina in je obnovljiv 
(Petrol, 2010).  
2.3.2 NAFTA 
Surova nafta je zmes organskih in anorganskih spojin. Po ocenah strokovnjakov je od 
100.000 do 1.000.000 anorganskih spojin. Med organskimi spojinami v nafti pa prevladujejo 
ogljikovodiki. Nafto je pred rabo treba predelati tako, da najprej odstranijo vodo, raztopljene 
snovi in druge primesi. Pline izločajo s frakcionirno destilacijo: velika kolona ki jo imenujejo 
frakcionirna kolona, je na dnu zelo vroča, proti vrhu pa vedno hladnejša. Vrela nafta vstopa 
v kolono kot para, ob dviganju pa se vse bolj hladi. Tako ločijo nafto glede na različna 
vrelišča na bencin, kerozin, plinsko olje in preostanek (Petrol, 2010).  
2.3.3 BIOGORIVO 
Biogorivo je trdo, tekoče ali plinasto gorivo, pridobljeno iz sorazmerno nedavno odmrle 
biološke snovi, za razliko od fosilnih goriv, ki se pridobivajo iz davno odmrle biološke snovi. 
Biogoriva je teoretično mogoče pridobivati iz vsakega (biološkega) vira ogljika, vendar so 
najpogostejši vir rastline, v katerih poteka fotosinteza. Za proizvodnjo biogoriv se 
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uporabljajo različne rastline in snovi rastlinskega izvora. Biogoriva se največ uporabljajo za 
kuhanje in ogrevanje v gospodinjstvih ter za centralno ogrevanje stanovanjskih in drugih 
stavb. V številnih evropskih državah je več kot 25 % ogrevalne energije pridobljene iz trdih 
biogoriv, med drugim lesnih peletov, lesnega iverja in slame. Na Švedskem je več kot 35 % 
vseh stavb (vključno z gospodinjstvi, poslovnimi prostori in ustanovami) ogrevanih z gorivi 
iz biomase, ki zgorevajo v centralnih kotlih na biomaso z več kot 90-odstotno učinkovitostjo. 
Uporabljajo se lahko za proizvodnjo pare in električne energije, lahko pa se tudi utekočinijo 
ali uplinijo za uporabo v prevoznih sredstvih. Za pretvorbo biomase v električno energijo ali 
v tekoče ali plinasto stanje je po navadi potrebna električna energija, ki je pogosto 
pridobljena s premogom. Izkoristek izvorne energijske vsebnosti biomase pri proizvodnji 
električne energije, tekočih biogoriv ali plinastih biogoriv znaša le 25-35 %. Poleg tega so 
za pretvorbo v tekoče ali plinasto stanje po navadi potrebne velike količine vode (Petrol, 
2010).  
2.4 ALTERNATIVNE OBLIKE POGONA 
Zaradi varstva naravnih dobrin in zniževanja onesnaževanja so avtomobilski proizvajalci 
pričeli iskati alternative bencinskemu in dizelskemu motorju. Proizvajalci nenehno iščejo 
rešitve in konkurenčne prednosti, s katerimi bi prišli v novo obdobje avtomobilske industrije.  
Alternativno gorivo je tako vrsta energije za pogon motorja, ki ni konvencionalno gorivo, 
bencin ali dizelsko gorivo. K alternativnim gorivom štejemo električno energijo, utekočinjeni 
naftni plin, zemeljski plin (tekoči zemeljski plin ali stisnjeni zemeljski plin), alkohole, 
mešanice alkoholov z drugimi gorivi, vodik, biogoriva (npr. biodizel) itd. (To je le del 
seznama.) Med alternativna goriva ne sodijo neosvinčen bencin, reformuliran motorni 
bencin ali mestno dizelsko gorivo (z nizko vsebnostjo žvepla) (GLOSAR za statistiko 
transporta, 2004). 
2.5 VOZILA Z MOTORJI NA PLINSKO TURBINO 
V ZDA in Veliki Britaniji so v 50. in 60. letih prejšnjega stoletja pričeli s preizkušanjem 
motorjev na plinsko turbino7. Ti so bili različica motorjev na reaktivni pogon in so za vrtenje 
koles na vozilu uporabljali električno turbino, namesto da bi izkoriščali potisk izpušnih plinov. 
Ti avtomobili so bili izjemno potratni, saj so z litrom kerozina prevozili zgolj 4 kilometre 
(Wright, 2000, str. 114). Edini serijski avtomobil s plinsko turbino je bil Chrysler Turbine. 
Za razliko od študij bil serijski model povsem običajno oblikovan. Drugačen pogon sta 
nakazovali zgolj šobi na zadku. Motor je razvil 110 KW moči, obrati so bili omejeni na 4680 
                                           
7 Plinska turbina, (ang. gas turbine) je vrsta rotirajočega motorja z notranjim zgorevanjem. Glavni 
sestavni deli so vstopnik, kompresor, zgorevalna komora, turbina in izpušni del. Termin plinska 
turbina je malce zavajajoč, ker lahko plinska turbina poleg plina deluje tudi na tekoča goriva - pri 
obeh je sicer delovni medij v plinskem agregatnem stanju (Mechanical Engineering, 2004) 
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na minuto. Motor je lahko deloval na skoraj vse vrste tekočih goriv, kot so bili bencin, 
plinsko olje, kerozin, alkohol ali celo rastlinsko olje. Med slabostmi sta bila izrazitejša le 
upehanost na večjih nadmorskih višinah in nesprejemljivo visok delež dušikovih oksidov v 
izpuhu, med prednostmi pa izrazito udobna in mirna vožnja (Janežič, 2011).  
Slika 4: Chrysler Turbine, edini serijski avtomobil s pogonom na plinsko turbino 
 
Vir: Siol (2011) 
Kasneje so inženirji preizkušali sistem izboljšati z izmenjevalniki toplote, ki so zmanjševali 
izgube. Ta tip motorja je učinkovit zgolj, ko deluje z največjo močjo8 (Wright, 2000, str. 
114). Motorji na plinsko turbino so precej lažji in manjši, kot batni motorji iste moči, ob tem 
so tudi zelo zanesljivi. Danes se jih uporablja predvsem za generiranje elektrike v 
elektrarnah, za pogon letal, helikopterjev, vlakov, ladij ter v vojaški industriji.  
2.5.1 ELEKTRIČNI AVTOMOBILI 
Električno gnani motorji so v prejšnjem stoletju poganjali različna vozila. Prvi električni avti 
so se pojavili leta 1880, njihovo slovo pa je povzročila energetska kriza leta 1973. Šele po 
letu 2000, ko je prišlo do pričetka uporabe baterij, polnjenih z litijevimi ioni in podražitev, 
so avtomobili na električni pogon spet postali del realnosti. Elektro motorji so za proizvodnjo 
precej cenejši kot bencinski, hkrati pa zaradi svoje enostavnosti prinašajo nižje stroške 
vzdrževanja. Med svojim delovanjem ne izpuščajo nobenih emisij in škodljivih delcev. Danes 
tako politika, mediji in tudi javnost v električnih avtomobilih vidijo rešitev naših 
okoljevarstvenih težav. Z električnimi avtomobili lahko zmanjšamo izpuste plinov oziroma 
učinke tople grede, hkrati pa – ob zagotavljanju obnovljivih virov električne energije – 
zmanjšamo tudi našo odvisnost od fosilnih goriv (Poženel, 2012). 
                                           
8 Motorji z notranjim izgorevanjem so učinkoviti že, ko delujejo s 20-30 odstotki moči.  
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Slika 5: Tesla S - električni avtomobil 
 
Vir: Google (2014) 
Njihovo največjo slabost predstavlja potreba po težkih akumulatorjih in energijska 
neučinkovitost. Imajo kratek doseg, majhne hitrosti in so omejeni na dolgotrajno polnjenje. 
Električno gnana vozila so tako uporabna predvsem pri komercialnih vozilih za kratke 
razdalje in viličarjih, kjer hitrost in doseg nista pomembna. Električna vozila neposredno ne 
onesnažujejo okolja. Problem predstavljajo elektrarne, ki proizvajajo elektriko in 
proizvodnja akumulatorjev (Wright, 2000, str. 114-115). Proizvajalci akumulatorjev se že 
zadnje desetletje trudijo ustvariti tehnološki preskok. Kljub vsemu razvoj tukaj poteka 
počasi. Snovalci so namreč omejeni s fizijo oz. dejansko kapaciteto akumulatorja, ne glede 
na različne mešanice in v povprečju dosegajo le 5-odstotno rast kapacitete. Tako iščejo 
alternative, ki bi omogočale dolgo avtonomijo in bile varne za vsakodnevno uporabo (Mele, 
2007). Predvsem varnostne zahteve so se na tem področju zelo zaostrile. Proizvajalci so že 
leta 2003 prikazovali, kako lahko gorivne celice s kančkom etanola poganjajo prenosni 
računalnik kar 5 ur. Vendar je etanol izjemno eksploziven. Odmevni primeri, ko je prihajalo 
do eksplozij baterij, zaradi požara popolno uničenih avtomobilov, otežujejo razvoj in 
naklonjenost javnosti do uporabe električne energije.  
Kako zelena so res električna vozila, so v praksi preizkušali slovenski strokovnjaki pri AMZS. 
Za primerjavo so vzeli štiri električna vozila in jih primerjali z dizelsko gnanim avtomobilom. 
Testirali so Mitsubishi i-miev, Mercedes-Benz  A razred E-cell, Smart fortwo electric drive in 
Nissan Leaf, ki so ga primerjali v testu še s Volkswagen Polom Bluemotion (dizelsko gnan). 
Test omenjenih avtomobilov je bil osredotočen na prednosti in slabosti akumulatorskih 
električnih avtomobilov v primerjavi s sodobnim dizelskim avtom. Pri porabi energije za 
vožnjo so električna vozila v največji prednosti. Pri mestni vožnji so povprečno porabili 22,8 
kWh na 100 prevoženih kilometrov, dizelsko gnan Polo je porabil 42,8 kWh. Pri porabi na 
podeželskih cestah je skupna poraba za tri odstotke višja kot pri dizelskem avtu. Pri 
električnih avtomobilih je doseg z enim polnjenjem baterij zelo pomemben podatek, saj je 
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treba akumulatorje polniti zelo dolgo in ne med potjo, kot smo to vajeni pri običajnih 
avtomobilih. Na doseg zelo vpliva tudi temperatura. Doseg dizelsko gnanega Pola je pri 20 
stopinjah Celzija zunanje temperature 1090 kilometrov, električnega Mercedesa z največjim 
dometom zgolj 150 km. Pri zimski temperaturi -10 je domet padel na zgolj 85 km. Razvoj 
električnih avtomobilov je močno odvisen od ustrezne infrastrukture polnilnih postaj 
oziroma postaj za menjavo baterij. Vpliv električnih vozil na okolje oz. njegovi izpusti so 
odvisni predvsem od virov, ki jih uporabljajo elektrarne za proizvodnjo elektrike. V Avstriji, 
kjer imajo visok delež obnovljivih virov energije, električni avto v zrak izpusti 38 odstotkov 
količine CO2 v primerjavi z dizelskim avtom. V Sloveniji, kjer je delež obnovljivih virov precej 
manjši, je seveda tudi rezultat slabši, ob upoštevanju evropskega povprečja pa se električni 
avto odreže slabše od dizelskega (Poženel, 2012). 
Kako pomemben igralec je električna prihodnost vidimo v podjetju Tesla. Čeprav je ameriški 
proizvajalec električnih avtomobilov Tesla lani prodal le 22 tisoč avtomobilov, je vrednost 
podjetja že dosegla polovico General Motorsove ali Fordove vrednosti, ki na globalni trg 
letno pošljeta več milijonov vozil. Vrednost Tesle so konec februarja 2014 ocenili na 30 
milijard ameriških dolarjev. Njihov najnovejši model Tesla S stane okrog 100 tisoč evrov 
(model z osnovnim paketom baterij se začne pri slabih 70 tisočakih) in spada med luksuzne 
avtomobile, Tesla čez nekaj let napoveduje nekoliko manjši model že za okrog trideset tisoč 
evrov. To pa bi bila cena, ki bi v nakup električnih avtomobilov že lahko prepričala širšo 
množico. Pot do nizke cene izhaja predvsem v razvoju novih baterij. Te je Tesla razvila 
skupaj s Panasonicom. Cena kapacitete ene kilovatne ure naj bi bila 30 odstotkov nižja 
(Pavšič, 2014). Kljub močnemu odobravanju javnosti in navdušenju nad njihovimi produkti 
so požari Teslinih električnih vozil medijsko zelo odmevni. Delnice podjetja so tako ob prvi 
nesreči v enem dnevu dosegle 6,2-odstotni padec. Kljub še nekaj podobnim primerom 
požara, so Teslini avtomobili med najbolj zaželenimi.  
Pri razvoju električnih avtomobilov je izjemno aktiven tudi slovenski izumitelj Andrej Pečjak. 
Skupaj z ekipo vodi inštitut Metron, ki se ukvarja s predelavo vozil na električni pogon. S 
predelavami dosegajo izjemne mednarodne rezultate in so na najbolj slovitem električnem 
rallyu Monte Carlo leta 2013 premagali vso konkurenco. Skupaj s slovenskim podjetjem 
Letrika so predstavili visokonapetostni pogonski sistem moči nad 50 Kw, ki je uporaben za 
pogon vozil z maso nad eno tono. Sistem je kompakten, deluje brez vzdrževanja, nima 
obrabljivih delov in ima kar 93-odstotni izkoristek. To je trikrat boljši rezultat od motorja z 
notranjim izgorevanjem9. Motor hkrati omogoča tudi regeneracijo energije in polni baterije 
ob zaviranju (Avto Magazin, 2014).  
                                           
9 Pogonski sistem so v realnih pogojih testirali v Inštitutu Metron Andreja Pečjaka, ki z Letriko 
sodeluje že dlje časa. Na elektriko predelana šestsedežna Mazda5, v katero je vgrajen Letrikin HV 
pogonski sistem, pri polno obremenjenem vozilu ne porabi več kot 200 Wh/km, kar pomeni, da z 1 
kW/h (cena pod 0,1 EUR) povprečno lahko prevozi 6-7 km, to pa predstavlja strošek pod 2 EUR/100 
km, doseg pa je (računsko, saj še ni bil preizkušen v praksi) okoli 700 kilometrov (Avto Magazin, 
2014).  
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Razmah rabe električnih vozil velja za enega ključnih korakov na poti v zeleno ekonomijo. 
Najprej so električna vozila izdelovala zgolj majhna podjetja. Ob vstopu velikih 
avtomobilskih koncernov na trg električnih vozil leta 2011 je bilo pričakovati, da je trg 
končno dozorel. A gospodarske težave so obseg pričakovane prodaje električnih vozil po 
svetu močno omejile. Nekateri veliki proizvajalci, na primer General Motors s svojim 
modelom Chevrolet Volt (v Evropi Opel Ampera), zaradi nakopičenih zalog napovedujejo 
začasno ustavitev proizvodnje. Enako se je že zgodilo z Mitsubishijevim iMievom, ki ga v 
Evropi tržita Peugeot in Citroen pod svojo blagovno znamko in so jih že prenehali izdelovati. 
Po podatkih industrijske publikacije AID je bilo leta 2011 v zahodni Evropi prodanih manj 
kot 12 tisoč električnih avtomobilov, s čimer so imeli le slabo desetinko odstotka tržnega 
deleža (Zgonik, 2012).  
Delež električnih vozil na svetovni ravni je zelo majhen, čeprav mu nenehno napovedujejo 
veliko rast. Za leto 2015 so leta 2011 napovedali, da bodo v ZDA prodali milijon električnih 
vozil. Najboljši delež prodaje električnih vozil je na Norveškem (6,1%) in Nizozemskem 
(5,55%). Ostale države imajo pod 1% prodanih vozil na električni pogon.  
2.5.2 HIBRIDNA VOZILA 
Kupci so imeli pri nakupu vozila na razpolago bencinski, dizelski in v majhni meri tudi plinski 
pogon. Prihod hibridov, ki kombinirajo klasičen motor z notranjim izgorevanjem in 
elektromotor, je postal priljubljen v zadnjem desetletju. Hibridi so tako postali sinonim za 
okolju prijazne avtomobile, ki odpravljajo slabost avtomobilov s klasičnimi motorji.  
Hibridno vozilo10 je vozilo, ki za pogon uporablja dva ali več različnih virov energije. Izraz 
se najpogosteje nanaša na hibridna električna vozila, ki združujejo motor z notranjim 
izgorevanjem in enega ali več elektromotorjev (Toyota, 2013). Prvo hibridno vozilo je razvil 
Ferdinand Porsche že leta 1898. Löhner-Porsche mixte hybrid je imelo bencinski motor na 
notranje zgorevanje. Ta motor je poganjal električni generator, ki je zagotavljal električno 
energijo dvema električnima motorjema, nameščenima v prednjih kolesih. Vozilo je razstavil 
na svetovni razstavi v Parizu leta 1900, kjer je požel velik odziv. (Poženel, 2013). Različni 
avtomobilski proizvajalci so razvili tudi različne tipe hibridnih vozil.  
2.5.3 ELEKTRIČNO HIBRIDNA VOZILA 
Hibridni avtomobili so že nekaj časa sinonim za varčne in okolju prijazne avtomobile, ki s 
svojo pogonsko kombinacijo motorja na notranje zgorevanje in električnega motorja (vsaj 
delno) odpravljajo pomanjkljivosti avtomobilov s klasičnimi motorji – preveliko porabo 
                                           
 
10 Za hibridna vozila ali vozila, ki za pogon uporabljajo dve ali več vrst energije (npr. utekočinjeni 
naftni plin in bencin ali pa električno energijo in dizelsko gorivo ipd.), naj bi osnovna vrsta energije 
za motor bilo, če je mogoče, alternativno gorivo.  
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goriva in umazan izpuh. Čeprav nekatere avtomobile s hibridnim pogonom lahko označimo 
tudi kot avtomobile na (delni) električni pogon, to niso čistokrvni električni avtomobili – 
motor na notranje zgorevanje še vedno porablja fosilno gorivo in iz izpuha še vedno 
prihajajo izpušni plini. (Poženel, 2013).  
Električno hibridna vozila obstajajo v največ različicah. Ločimo jih lahko glede na gorivo, ki 
ga vozilo poleg elektrike porablja za svoj pogon. To so lahko bencinska ali dizelska goriva, 
vodik, stisnjen zrak, utekočinjen dušik, veter, utekočinjen ali stisnjen naravni plin, sončna 
energija, izrabljena toplota iz notranjega izgorevanja ali elektromagnetno polje.  
Glede na delovanje elektro motorja ločimo vozila glede na sistem za ponovno polnjenje 
goriva. Ta je lahko že vgrajen v vozilu ali se polni preko zunanjega vira. Vozila z vgrajenim 
sistemom polnjenja se tako polnijo s pomočjo regeneracije ob zaviranju, spuščanju po 
klancu navzdol. Samo polnjenje lahko poteka tudi preko pretvorbe električne druge energije 
v električno energijo. Tak primer je BMW i3, ki z dodatnim bencinskim agregatom zagotavlja 
pretvorbo bencina v električno energijo. Priključni hibridi za svoje polnjenje omogočajo tudi 
preko zunanjega vira. Vozila preko električne vtičnice (običajne ali hitre) polnijo baterije, ki 
jih potem uporabljajo za pogon električnega motorja.  
Slika 6: Toyota Prius 
 
Vir: Google (2015) 
Za razvoj in globalno zanimanje o hibridnih vozilih je največ naredila Toyota. Toyota je 
namreč že leta 2003 predstavila prvo generacijo vozila Prius. S pomočjo izjemne 
marketinške kampanje in globalne prisotnosti samega vozila so pričeli ustvarjati statusni 
simbol. Prius je postal globalna uspešnica. Postal je izjemno priljubljen med ameriškimi 
zvezdniki, ki so želeli pokazati svojo ekološko naravnanost. Toyota se je dogovorila, da je 
vozilo nastopalo v izjemno veliko TV nanizankah in filmih. Njihov agresivni marketing se je 
uspešno pokazal tudi na področju prodaje, kjer ima Toyota še danes največji delež vozil s 
hibridnim pogonom.  
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2.5.4 HIBRIDNA VOZILA NA PLINSKI POGON 
Avtomobili na plinski pogon so v zadnjem času pogosta alternativa. So posebna vrsta 
hibridnih vozil. Njihova največja prednost je, da je vgradnja plinskega pogona izjemno 
enostavna. Priljubljen je predvsem zaradi nižje cene pogonskega goriva. Avtoplin je postal 
najpomembnejša in najbolj razširjena alternativa klasičnim gorivom, uporablja ga že več 
kot 9 milijonov avtomobilov po vsem svetu. Vozila na avtoplinski pogon so okolju 
prijaznejša, varnejša in imajo izboljšano vozno dinamiko (Plineks, 2014). Danes vse več 
proizvajalcev ponuja že serijsko opremljene avtomobile s plinskim pogonom. Vozilo nujno 
potrebuje za svoje delovanje ob zagonu tudi bencin, zato so vsa ta vozila opremljena tudi 
z bencinskim rezervoarjem. Avtomobili na plinski pogon spadajo v kategorijo hibridnih vozil.  
Pri vozilih na plinski pogon obstajata dve vrsti plina, ki poganjata motor – utekočinjen naftni 
plin in zemeljski plin.  
Utekočinjen naftni plin11 je mešanica propana in butana, ki ga pridobivamo kot stranski 
produkt pri predelavi surove nafte in zemeljskega plina. Skupaj tvorita mešanico, ki je po 
nekaterih fizikalnih lastnostih zelo podobna bencinu. Zemeljski plin nastaja pod podobnimi 
pogoji kot nafta in se pridobiva kot stranski produkt pri črpanju nafte. Najti ga je mogoče 
tudi v samostojnih nahajališčih.  
Stisnjen zemeljski plin je kot vnetljivi plin najbolj ekološko sprejemljivo fosilno gorivo, 
saj je njegova sestava (80-99%) iz butana (CH4). Preostanek predstavljajo primesi iz 
ogljikovega dioksida, dušika in ogljikovodikov z majhnim številom valenc. Čim manjša je 
vsebnost ogljika v gorivu, tem nižje so emisije, ki nastanejo pri zgorevanju. Na svetu je 
približno 2,8 milijona vozil s pogonom na stisnjen zemeljski plin (skupna ocena je, da je na 
svetu 665 milijonov vozil). Stisnjen zemeljski plin je priljubljen v državah, kjer so 
nahajališča. V Argentini je bilo leta 2003 951.000 vozil s tovrstnim pogonom. V Evropi ima 
vodilno mesto Italija s 434.000 vozili in zelo dobro infrastrukturo bencinskih servisov. 
Nemčija ima zgolj 20.000 vozil s tovrstnim pogonom (Volkswagen, 2004). 
Montaža avtoplina omogoča boljši izkoristek izgorevanja in proizvaja manj izpušnih plinov. 
Pri izgorevanju plin v ozračje izpusti precej manj CO2, kot vozila z bencinskim izgorevanjem. 
Zaradi tega je poraba goriva manjša in s tem tudi manjši negativen učinek na okolje. Prav 
tako se podaljša trajanje motornega olja, saj ga bencin ne razgrajuje več. Življenjska doba 
katalizatorja in lambda sonde se navadno podvoji. Poleg tega montaža avtoplina prepreči 
nastajanje korozije, ki nastaja zaradi vseh aditivov, ki so navadno prisotni v bencinu. Plinski 
pogon naredi delovanja motorja tišje in enakomernejše (G1, 2014).  
                                           
11 Zemeljski plin je gorivo fosilnega izvora in je produkt razkroja organskih snovi. Je zmes različnih 
plinov, od katerih je največ metana CH4 (do 99%), prisotni pa so še etan, propan, butan, primesi 
težjih ogljikovodikov, dušik in ogljikov dioksid. Zemeljski plin se pridobiva iz podzemnih nahajališč in 
nato po plinovodnih omrežjih potuje do uporabnika. 
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Montaža avtoplina je postopek, ki ga izvedejo strokovnjaki v specializiranih podjetjih za 
predelavo avtomobila na plinski pogon. Postopek vključuje vgradnjo različnih novih 
elementov, ki omogočijo delovanje sistema na plinski pogon. Vgradi se rezervoar, ki je 
prilagojen vsakemu vozilu posebej in se navadno nahaja v prtljažniku ali na mestu rezervne 
gume. Plin se mora iz utekočinjenega stanja spremeniti v plinsko, za kar poskrbi napeljava 
z ventili in uparjalnikom. Vbrizgalna naprava dovaja plin v motor. Na zunanji strani vozila 
se namesti točilno mesto za plin, ki se po navadi nahaja pod registrsko tablico ali ob mestu 
za točenje bencina, zato, da ne iznakazi podobe vašega avtomobila. Za plinski pogon je 
potreben tudi preklopnik, ki se vgradi na armaturni plošči in omogoča enostavno 
preklapljanje iz pogona na plin na bencin in obratno. Ekran prikazuje količino plina v 
rezervoarju (G1, 2014).  
Glavne prednosti plinskega pogona za okolje so zmanjšanje emisije dušikovih oksidov v 
izpušnih plinih, emisij ogljikovega dioksida v izpušnih plinih, zanemarljiva vsebnost emisij 
nezgorelih ogljikovodikov v izpušnih plinih, manjša vsebnost emisije ogljikovega monoksida, 
manjša vsebnost smoga v izpušnih plinih in zanemarljiva vsebnost emisije žveplovih 
oksidov. 
Vozila na plinski pogon so priljubljena na Japonskem, kjer imajo velike probleme z gostoto 
naseljenosti. Tam morajo imeti plinski pogon vsi taksiji. Prav zato je bil tam zabeležen večji 
porast avtomobilov s plinskim pogonom.  Do nedavnega je imela največje število 
avtomobilov na plin Italija, ki je zdaj na drugem mestu z okoli 1.200.000 avtomobili, za njo 
je Nizozemska z 800 tisoč, Južna Koreja s 790 tisoč in Avstralija z okoli 530 tisoč vozili na 
plinski pogon (Humar, 2007).  
Plinski pogon je zelo priljubljen tudi v mestnem prometu. Na Dunaju zaradi ekonomičnosti 
in drugih ugodnih vplivov na okolje že 30 let uporabljajo utekočinjen naftni plin. Tam 
trenutno na plin vozi 550 avtobusov, ki jih uporabljajo v javnem mestnem prevozu. 
Spremembe so se pričele tudi v Ljubljani. LPP že uporablja 20 avtobusov, ki za pogon 
uporabljajo zemeljski plin.  
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3 AVTOMOBILSKA INDUSTRIJA 
Način življenja v zadnjih dveh stoletjih je povezan z dnevnimi migracijami in uporabo 
osebnih vozil. Avtomobilska industrija12 je danes v svetu vodilna visokotehnološka panoga, 
ki ustvari skoraj desetino svetovnega bruto domačega proizvoda (BDP). Posredno ali 
neposredno je kar vsako sedmo delovno mesto povezano s to panogo. Vsako leto je 
izdelanih preko 72 milijonov novih vozil. Kar 70 odstotkov intelektualne lastnine je povezane 
z raziskavami in razvojem na področju proizvodnje vozil (Savšek, 2013).  
Ker se je celoten razvoj avtomobilske industrije pričel v Evropi, je ta izjemnega pomena za 
gospodarstvo Evrope. Evropska unija je druga največja svetovna proizvajalka motornih 
vozil. Avtomobilska industrija je zato osrednjega pomena za razvoj Evrope. Je eden vodilnih 
izvoznih sektorjev EU z neto trgovinskim prihodkom 41,6 milijard EUR. Za ta sektor je 
značilna visoka stopnja inovacij z letnimi izdatki za raziskave in razvoj v višini 20 milijard 
EUR ali 4 % njegovega prihodka. Avtomobilska industrija pomembno vpliva tudi na 
zaposlitev. Več kot 12 milijonov družin v Evropi je odvisnih od zaposlitve, povezane z 
motornimi vozili, 2,3 milijone delovnih mest je neposredno v tem sektorju in nadaljnjih 10 
milijonov v sorodnih sektorjih. Kar enajst pomembnih mednarodnih avtomobilskih 
koncernov ima sedež v Evropi - BMW, DAF, Daimler, Chrysler Fiat, gospodarska vozila MAN, 
Porsche, PSA Peugeot Citroen, Renault, Scania, VW in VOLVO (Študijska skupina za razvoj 
avtomobilske industrije, 2007).  
Tabela 1: Letna prodaja vozil v milijonih 
 1990-99 2000-10 2013 
Skupna prodaja 39,20 50,71 72,24 
Severna Amerika 16,36 17,79 18,86 
Zahodna Evropa 13,11 14,26 12,13 
Vzhodna Evropa 1,18 2,75 4,12 
Azija 6,91 13,05 32,38 
Južna Amerika 1,64 2,68 4,75 
Vir: Global Economics (2014) 
 
Letna prodaja osebnih vozil na svetovni ravni nenehno narašča. V letih 1990-99 je bilo 
prodanih na svetovni ravni 39,2 milijona vozil. Ta številka je bila v naslednjem desetletju že 
                                           
12 Avtomobilska industrija je industrijska panoga, ki se ukvarja z oblikovanjem, razvojem, proizvodnjo 
in prodajo motornih vozil. Je ena od najpomembnejših industrijskih panog na svetu z 1,9 bilijona 
evrov prometa. 
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50,71 milijona. V letih 2000-10 se je že pojavila rast prodaje na azijskem tržišču. V letu 
2013 pa bila skupna številka prodanih vozil že 72,24 milijona vozil. Kljub globalni recesiji se 
število prodanih vozil vsako leto povečuje. Padec prodaje je opazen v Zahodni Evropi, 
medtem ko je drugod prodaja v vzponu. Najpomembnejši kupec postajajo države Azije. Te 
so bile v devetdesetih zelo neopazen igralec na svetovnem tržišču. Tam so prodali zgolj 
6,91 milijona vozil, kar je več kot polovica manj, kot samo v zahodni Evropi. V letu 2013 je 
azijsko tržišče prodalo 32,38 milijona vozil, kar je več kot drugo in tretje uvrščena Severna 
Amerika in Zahodna Evropa skupaj.  
Tabela 2: Razporeditev proizvodnje avtomobilov v letu 2013 
 % 
proizvodnje 
Azija 50,3 
Evropska Unija 21,8 
Severna Amerika 19,3 
Južna polobla 6,2 
Vzhodna Evropa  2,4 
Vir: Siol (2014) 
Svetovna proizvodnja avtomobilov se je iz zahoda premaknila v Azijo. Kar vsak četrti 
avtomobil na svetu namreč izdelajo na Kitajskem. Celotna Azija obsega 50,3% svetovne 
avtomobilske proizvodnje. Evropska unija je z 21,8% na drugem mestu.  
Tabela 3: Število proizvedenih vozil v letu 2014 
Država Osebna vozila Tovorna vozila Skupaj % rasti 
Kitajska 19,919,795 3,803,095 23,722,890 7.3% 
Japonska 8,277,070 1,497,488 9,774,665 1.5% 
Nemčija 5,604,026 303,522 5,907,548 3.3% 
ZDA 4,253,098 7,407,601 11,660,699 5.4% 
Južna Koreja 4,124,116 400,816 4,524,932 0.1% 
Indija 3,158,215 681,945 3,840,160 -1.5% 
Brazilija 2,314,789 831,329 3,146,118 -15.3% 
Mehika 1,915,709 1,449,597 3,365,306 10.2% 
Španija 1,898,342 504,636 2,402,978 11.1% 
Slovenija 118,533 58 118,591 26.5% 
Vir: OICA (2015) 
Na azijskem tržišču je izjemnega pomena veliko povpraševanje po vozilih na Kitajskem. 
Kitajska je v osmih mesecih leta 2013 uvozila za 94,7 odstotka več avtomobilov, kot v 
enakem obdobju leta 2012. Skupna vrednost uvoza je dosegla 9,3 milijarde dolarjev. 
Kitajska ima velikanski uvoz kljub rekordni proizvodnji. Veliki svetovni proizvajalci so namreč 
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na Kitajsko že preselili svojo proizvodnjo (Finance, 2014). Na Kitajskem avtomobile izdeluje 
kar 54 različnih svetovnih proizvajalcev.  
Na področju proizvodnje osebnih vozil v letu 2014 se vidi močan razkorak med Kitajsko in 
ostalim svetom. Kitajska je namreč proizvedla preko 19,9 milijonov osebnih vozil. Na 
drugem mestu je Japonska z 8,2 milijona vozil. Največja evropska proizvajalka je Nemčija 
s preko 5,6 milijona proizvedenih vozil. ZDA kljub svoji gospodarski moči proizvede le 4,2 
milijona osebnih vozil. Na seznamu držav proizvajalk je tudi Slovenija s 118,533 
proizvedenimi osebnimi vozili, ki jih proizvede podjetje Revoz 13  iz Novega Mesta. To 
proizvaja danes Renault Twinga in Smart Forfour (proizvajalec Daimler).  
Tabela 4: Število proizvedenih vozil po znamkah v letu 2014 
 Proizvajalec št. osebnih vozil v 
milijonih 
1 Toyota 10,23 
2 Volkswagen 10,14 
3 General Motors 9,92 
4 Renault-Nissan 8,47 
5 Hyunda-Kia 7,71 
6 Ford 6,32 
7 Fiat-Chrysler 4,75 
8 Honda 4,36 
9 PSA 2,94 
10 Suzuki 2,88 
11 Daimler 2,53 
12 BMW 2,12 
13 Mazda 1,38 
14 Dongfeng 1,19 
15 Changan 1,15 
Vir: Statista (2015) 
Vodilni svetovni proizvajalec vozil v letu 2014 je bila Toyota. V začetku leta 2015 jo je sicer 
prehitel Volkswagen. Vendar je afera Volkswagen omogočila Toyoti, da se vnovič zavihti na 
prvo mesto.  
  
                                           
13 Revoz je edini proizvajalec avtomobilov v Sloveniji. Podjetje, katerega lastnik je francoski Renault, 
je z okoli 8-odstotnim deležem že vrsto leto največji slovenski izvoznik. Tudi po prihodkih se uvršča 
v sam vrh slovenskih podjetij. Revoz je edina tovarna, v kateri nastajata uspešna Renaultova modela 
novi Twingo in Clio II. (Revoz, 2014).  
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4 ONESNAŽEVANJE OSEBNIH VOZIL 
Glavni dodatni vir toplogrednih plinov14 v ozračju je izgorevanje fosilnih goriv za ogrevanje, 
pogon prevoznih sredstev, proizvodnja drugih oblik energije, industrijska proizvodnja. 
Druge človekove dejavnosti, kot je na primer krčenje gozdov za pridobivanje kmetijskih in 
urbanih površin ter deponije, prav tako prispevajo k naraščanju koncentracije toplogrednih 
plinov (Arso, 2012). Največji negativni učinki prometa so izpušni plini, ki nastanejo kot 
posledica izgorevanja fosilnih goriv.  
4.1 IZPUŠNI PLINI 
Pri izgorevanju motorjev z notranjim izgorevanjem kot stranski produkt nastajajo izpušni 
plini. Če bi motorji delovali brezhibno in bi popolnoma izkoristili gorivo za pretvorbo v moč 
za premikanje vozil, ne bi potrebovali izpušnega sistema. Tako pa se ostanki neizgorelega 
ali deloma izgorelega goriva morajo na nek način hitro izločiti iz motorja v obliki izpušnih 
plinov. Izpušni plini tako zapustijo motor skozi izpušne reže in se zberejo v zbiralniku 
izpušnih plinov. Skozi cevi se nato izpušni plini delno ohladijo in se na koncu izločijo skozi 
izpuh v zrak. Proizvajalci katalizator namestijo precej blizu zbiralnika plinov, saj optimalno 
deluje na višji temperaturi (vročina iz motorja pomaga pri delovanju). Katalizator odstrani 
ali izgori do 90 % strupenih snovi iz plinov. Takoj za katalizatorjem sledita dušilec in 
rezonator in poskrbita za utišanje hrupa motorja. Izpušni sistemi so tako nujno potrebni, 
saj poskrbijo za nemoteno delovanje motorja, zmanjšajo hrup, ki ga motor povzroča in 
poskrbijo za manjšo onesnaženost z izpušnimi plini pri izgorevanju goriva (Silux, 2014).  
Izpušni plini vplivajo tudi na naše zdravje. Raziskava, ki jo vodi Jonathan Grigg iz Centra 
za pediatrijo v Londonu, je pokazala, da imajo otroci med osmim in devetim letom starosti, 
ki so izpostavljeni prometnim cestam, od pet do sedem odstotkov manjšo kapaciteto pljuč 
kot ostala populacija. Razlog za to so trdi delci v izpušnih plinih avtomobilov, ki jih sicer 
merijo, a so uradni rezultati veliko manjši kot dejanski. Merilne naprave so namreč 
postavljene na treh metrih, rezultati preiskave pa razkrivajo, da se večina mikroskopskih 
delcev nahaja ravno na višini otrok med osmim in devetim letom starosti (Mo, 2009). Promet 
je eden glavnih povzročiteljev izpustov snovi, ki so vzrok za zakisovanje, nastanek 
prizemnega ozona in delcev. K izpustom v sektorju promet največ prispeva cestni promet. 
Za večino onesnaževalcev je ta delež večji od 80%. Med letoma 1990 in 2011 so se izpusti 
snovi, ki povzročajo zakisovanje znižali za 36 %, predhodnikov ozona za 55 %. Izpusti 
delcev so se glede na leto 2000 znižali za 4 %. Zmanjšanje izpustov je posledica uvajanja 
strožjih emisijskih standardov za motorna vozila, obnova voznega parka in nižje vsebnosti 
žvepla v gorivu. V letih 2009 in 2010 je opazen precejšen upad izpustov v primerjavi z letom 
                                           
14 Toplogredni plini ali plini tople grede so plini, ki povzročajo učinek tople grede v Zemljinem ozračju. 
Nekateri tudi uničujejo ozonski plašč in s tem povzročajo ozonsko luknjo, vendar pojava nista 
neposredno povezana. 
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2008, kar je odraz gospodarske krize in s tem posledično manjše porabe goriva. V letu 2011 
je opazen ponoven blag porast izpustov v primerjavi z letom 2010, vendar vrednosti 
izpustov pred obdobjem krize niso bile presežene (Arso, 2013).  
Izpusti toplogrednih plinov15 iz prometa so se v Sloveniji do leta 2011 povečali za 181 % 
glede na leto 1986. Tudi v EU izpusti toplogrednih plinov iz prometa močno presegajo rast. 
Na območju starih članic EU so v obdobju 1990-2010 narasli za 16 %, v celotnem območju 
EU pa za 20 % (v Sloveniji v tem času za 92 %). Vir velike večine toplogrednih plinov iz 
prometa je cestni promet, ki prispeva 99,2 %. Delež, ki ga imajo izpusti iz prometa v skupnih 
izpustih (29 % leta 2011) in ne dovolj učinkovit ukrepi za njihovo zmanjšanje otežujejo 
prizadevanje Slovenije za dosego sprejetih obveznosti iz Kjotskega protokola. Kot kaže, pa 
bo vpliv recesije pripomogel, da bo Slovenija ta cilj kljub temu dosegla (Arso, 2013).  
Grafikon 1: Posamezne vrednosti emisij škodljivih izpušnih plinov, ki so zakonsko 
omejene (%) 
 
Vir: Volkswagen (2004) 
Med uporabo fosilnih goriv je velika razlika v vrednostih škodljivih izpušnih plinov. Stisnjen 
zemeljski plin velja za najčistejše fosilno gorivo in povzroča kar 79-89% manj škodljivih 
emisij, kot primerljiv dizelsko ali bencinsko gnani osebni avtomobil.  
                                           
15 Toplogredni plin je plin v atmosferi, ki Sončevemu kratkovalovnemu sevanju večinoma dopušča 
vstop v ozračje, vendar vpije del izhajajočega dolgovalovnega sevanja in tako segreva zrak. Zmerna 
količina toplogrednih plinov v ozračju je dobrodejna, saj bi bila brez njih temperatura na površju le 
okoli -18 ˚C, namesto sedanjih +15 ˚C povprečne temperature (Pierantozzi, 2001). 
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4.1.1 DUŠIKOVI OKSIDI 
Dušikov oksid (NO ali NO2) je plin rdečkasto rjave barve, ki nastaja kot stranski produkt pri 
nepopolnem izgorevanju. Promet ustvari med 45 in 50 odstotki vseh dušikovih emisij, 
preostanek ustvarijo kemikalije, industrijska proizvodnja in izgorevanje fosilnih goriv pri 
termoelektrarnah. Nastaja tudi pri jedrskih eksplozijah in v naravi med udarom strele. 
Dušikov oksid je pri vdihavanju strupen. Zaradi jedkega vonja je lahko prepoznaven že pri 
nizkih koncentracijah, zato je malo primerov zastrupitve.  
Slika 7: Onesnaženje NO2 v Evropi 
 
Vir: ESA (2014) 
Raven onesnaženosti zunanjega zraka v z dušikovim dioksidom v Sloveniji se je v obdobju 
1992-2008 znižala pod predpisano mejno povprečno letno koncentracijo. V Mariboru je 
letna koncentracija v celotnem obdobju 1992-2008 presegla kritično letno vrednost NO2 za 
zaščito vegetacije in ekosistemov, predvsem zaradi vpliva bližnjega prometa (Arso, 2009).  
V Evropski uniji je največja onesnaženost na močno industrializiranih območjih severne 
Italije, jugovzhodu Anglije in območju Belgije, Luksemburga in Nizozemske. 
4.1.2 OGLJIKOV OKSID 
Ogljikov oksid (ali po starem ogljikov monoksid) s kemijsko formulo CO je plin brez barve, 
vonja in okusa. Je gorljiv in strupen. Ogljikov monoksid je uporabljal že pračlovek za taljenje 
železa in ostalih kovinskih rud (Roberts, 1983). Nastaja med zgorevanjem ogljika oz. snovi, 
kjer se pojavlja ogljik. Tako se lahko v stanovanju pojavlja povsod tam, kjer se uporablja 
peči na trdno gorivo, peči na naftne derivate (peč na kurilno olje, bencin ali petrolej) in peči 
oz. bojlerje na zemeljski plin (metan). Ogljikov oksid nastaja tudi med delovanjem motorjev 
z notranjim zgorevanjem. Tako lahko povečane koncentracije CO najdemo v domačih 
garažah in v podzemnih garažnih hišah že med običajnim obratovanjem vozil (Ministrstvo 
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za obrambo, 2012). Že zelo nizka vsebnost CO v zraku (0,5%) je lahko za človeka usodna. 
Ogljikov oksid je velik onesnaževalec atmosfere.  
Delež ogljikovega oksida v zraku beleži Agencija Republike Slovenije za Okolje. Izpusti 
predhodnikov ozona so se v Sloveniji od leta 1990 do leta 2011 zmanjšali za 41 %. Izpusti 
dušikovih oksidov so se zmanjšali za 25 %, ogljikovega oksida za 56 %, nemetanskih 
hlapnih organskih snovi za 51 % in metana za 7 %. Izpusti so se zmanjšali predvsem zaradi 
uvajanja strožjih emisijskih standardov za motorna vozila, kar je prispevalo k občutnem 
zmanjšanju izpustov dušikovih oksidov in ogljikovega oksida iz cestnega prometa, ki je 
glavni vir predhodnikov ozona. Izpusti dušikovih oksidov in nemetanskih hlapnih organskih 
snovi so bili leta 2011 nižji od predpisanih ciljnih vrednosti, ki ne smejo biti presežene od 
leta 2010 dalje. Revizija Göteborškega protokola pa predpisuje zmanjšanje izpustov 
dušikovih oksidov za 39 % in nemetanskih hlapnih organskih snovi za 23 % do leta 2020 
glede na vrednosti izpustov v letu 2005 (Arso, 2013).  
4.1.3 OGLJIKOV DIOKSID 
Ogljikov dioksid (CO2) je brezbarven plin, ki ob vdihavanju v visokih koncentracijah povzroči 
v ustih kisel okus, v nosu in grlu pa pekoč občutek. Nastaja pri izgorevanju organskih snovi, 
če je na voljo zadostna količina kisika. Nastaja tudi pri celičnem dihanju, številni 
mikroorganizmi ga proizvajajo pri fermentaciji. Rastline porabljajo ogljikov dioksid pri 
fotosintezi, procesu, v katerem se ogljik in kisik porabljata za sintezo ogljikovih hidratov. 
Poleg tega rastline sproščajo kisik v ozračje, ki se nadalje porablja za dihanje heterotrofnih 
organizmov. Pomembno vlogo ima v ogljikovem ciklu (Pierantozzi, 2001).  
Slika 8: Spremembe CO2 med leti 1990-2009 
 
Vir: Pinterest (2014) 
Delež CO2 se je v letih 1990-2009 najbolj znižal v državah Evropske Unije, drugje po svetu 
se delež nenehno povečuje. Ogljikov dioksid je pomemben regulator temperature 
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atmosfere, ki jo ohranja na 15 stopinjah Celzija. 30% emisij CO2 nastane z izgorevanjem 
fosilnih goriv, pri tem 42% predstavlja promet osebnih vozil, 17% lahka tovorna vozila, 
12% težka tovorna vozila, 12% letala, 15% vodni promet in železnice 0,6% (OECD, 2008). 
Naraščanje količine CO2 v ozračju je povezano z učinkom tople grede.  
Ogljikov dioksid je sam po sebi nestrupen. Vendar je njegov glavni okoljski učinek nastanek 
toplogrednih plinov. Po ocenah Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) je zaradi 
človekove dejavnosti vsako leto ustvarjenih 30 milijard ton ogljikovega dioksida. 
Koncentracija ogljikovega dioksida v atmosferi, kot posledica človekove dejavnosti, se je od 
leta 1750 povečala za 31%. Prisotna koncentracija ni bila presežena v zadnjih 420.000 letih 
in verjetno ne v zadnjih 20 milijonih let. Sedanja stopnja rasti je brez primere v obdobju 
najmanj zadnjih 20.000 letih. V zadnjih dveh desetletjih so približno tri četrtine antropogene 
emisije ogljikovega dioksida nastale kot posledica kurjenja fosilnih goriv, ostalo pa 
predvsem zaradi sprememb v rabi zemljišč, kot na primer krčenje gozdov. (Next Green Car, 
2014). Posledica teh sprememb je povišanje povprečne temperature na zemlji. V 20. 
stoletju se je povprečna svetovna temperatura na površini povečala za 0,6 (+/-0,2) stopinj 
celzija. Ta temperatura pa naj bi se povečala za 1,4-5.8 stopinj Celzija do leta 2100.  
4.2 MERJENJE IZPUSTOV CO2 
Merjenje izpustov CO2 je povezano s porabo goriva, ki je pri nakupu vozila velikega pomena. 
Marsikateri kupci prav na podlagi porabe goriva kupujejo svoj naslednji avtomobil. Natančni 
podatki o porabi goriva so pomembni tudi za javne finance, saj je davčna obremenitev vozila 
vezana na deklarirano vrednot CO2. Skladno z zakonodajo Evropske skupnosti mora imeti 
celotna paleta modelov posameznega izdelovalca do leta 2015 skupni izpust CO2 manjši do 
130 g/km, leta 2020 se bo ta meja znižala na 95 g/km. EU predpisuje tudi visoke kazni za 
proizvajalce avtomobilov v kolikor se ne bodo držali predpisanih vrednosti. V interesu 
proizvajalcev je, da je delež CO2 čim manjši. Za pridobivanje podatkov o izpustih CO2 pri 
osebnih vozilih je v veljavi evropska direktiva EU 80/1268/EWG. Po tej direktivi normni cikel 
merjenja porabe goriva traja 1180 sekund (približno 20 minut) in je dolg natanko 11 
kilometrov, ki jih avto prevozi na merilnih valjih. Dve tretjini cikla simulirane vožnje 
sestavljajo štirje mestni odseki vožnje, ostalo tretjino pa vožnja po odprti cesti zunaj mesta 
– preskusni avto na normnem ciklu le za nekaj sekund doseže simulirano hitrost 120 km/h, 
sicer je počasnejši. Voznik, ki sedi v avtu, sledi navodilom na računalniškem ekranu; trenutki 
prestavljanja so vnaprej določeni, voznik dodaja plin in prestavlja po navodilih, avto ima 
izklopljeno klimatsko napravo, določeni sta temperatura okolice in vlažnost zraka 
(temperatura v laboratoriju mora biti med 20 in 30 stopinjami Celzija), preskusni avto pa 
mora imeti najmanj 3000 prevoženih kilometrov. Med testnim ciklom naprava meri izpust 
CO2, iz dobljenih rezultatov pa se nato izračuna poraba goriva za posamezne normne cikle 
(vožnja zunaj mesta, vožnja po mestu, skupna poraba). Povsem jasno je, da tako zasnovan 
test nima nobene povezave z resničnim življenjem oziroma z vožnjo avtomobila na cesti 
(Poženel, 2003). Tudi več neodvisnih organizacij (Transport & Environment, ICTC, Zveze 
potrošnikov, Autobild) je potrdilo velika razhajanja v homologirani porabi in porabi goriva 
in izpustu CO2 v realni uporabi avtomobila.  
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Tabela 5: Laboratorijska in realna poraba goriva 
 
Vir: Zveza potrošnikov Slovenije, raziskava Which! (2013) 
Zgodovina goljufive programske opreme je dolga. Na začetku so proizvajalci predvsem 
izkoriščali dejstvo, da se je vrtela zgolj ena os, saj sta bili na valjih samo pogonski kolesi. 
Ko so se pojavili dvojni valji, so morali najti druge načine. Eden bolj preprostih je 
ugotavljanje, da je avto pravzaprav pri miru, čeprav je hitrost 50 kilometrov na uro. Ali pa 
podrobno preučiti režim testiranja in programsko opremo naučiti, da prepozna njegove 
ključne lastnosti in spremenljivke (Ropert, 2015). Organizacija International Council on 
Clean Transportation16 je ugotovila, da se razhajanja med porabo, navedeno v homologaciji, 
in tisto v realnem življenju povečujejo. Pred 12 leti je bila razlika v povprečju 8-odstotna, 
danes je že 23-odstotna. Največji problem za potrošnika predstavlja dejstvo, da so razlike 
med posameznimi modeli različne, kar onemogoča primerjavo. Britanski Which17 je na 
svojih testih ugotovil, da lahko razlika doseže tudi 35 odstotkov, zaradi česar se letni strošek 
goriva lahko poveča tudi za več kot 300 evrov (Zveza potrošnikov Slovenije, 2013).  
Sistem merjenja porabe goriva so zasnovali pred 30 leti. Verjetno nihče od snovalcev tega 
testa ni vedel, da bodo v prihodnosti avtomobilski izdelovalci prirejali zavorne sisteme 
                                           
16 ICCT je do teh ugotovitev prišel na podlagi podatkov približno pol milijona vozil iz različnih virov, 
kot sta nemški in švicarski avtomobilski klub (ADAC, TCS), lizinške družbe (LeasePlan, Nemčija: 
Travel Card, Nizozemska), spletne strani, ki se ukvarjajo s porabo goriva (sprimonitor, honestjohn) 
ali potrošniških organizacij (Which car, Velika Britanija in Que Choisir, Francija). 
 
17 Which? pri svojem testu porabe, ki ga prav tako izvajajo v laboratoriju, upošteva bolj realne 
razmere. Del testa, denimo, izvajajo tudi pri hladnem motorju, največja hitrost je 130 km/h (pri 
protokolu NEDC 120 km/h), pri čemer avtomobil tudi hitreje pospešuje – podobno, kot med 
vključevanjem v promet na avtocesti, med testom vključijo tudi klimatsko napravo in podobno. 
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avtomobilov (zavorne ploščice odmaknejo od diskov in s tem odpravijo trenje), prek 
priporočenih vrednosti povečevali tlak v pnevmatikah in pred testom z lepilnim trakom 
zalepili vse karoserijske reže in špranje. To zdaj namreč počnejo vsi avtomobilski izdelovalci, 
oziroma plačujejo testnim organizacijam, ki te teste opravljajo, da optimizirajo rezultate. 
Nobenih dokazov sicer ni, da pri tem kdorkoli krši predpise, a jim tudi ni treba – testna 
procedura je zapisana tako ohlapno in nedoločno, da zgolj z izkoriščanjem lukenj izdelovalci 
lahko temeljito izboljšajo rezultate. Ko so z enakim testnim protokolom v neodvisnih 
organizacijah preskusili avtomobile starejšega letnika, so prišli do pomenljivih razlik: 
povsem serijski (starejši) avtomobili na serijskih pnevmatikah in s serijsko opremo so imeli 
v povprečju za 19 odstotkov večji kotalni in zračni upor od tovarniško preskušenih 
avtomobilov. Razlika pri sodobnih oziroma najnovejših avtomobilih je bila še večja – do kar 
37 odstotkov. Kotalni in zračni upor na porabo goriva vplivata kar 12 odstotno. Za merjenje 
porabe goriva v laboratorijih v resnici ne merijo porabe goriva testiranega vozila, ampak s 
posebnimi merilnimi inštrumenti merijo izpust CO2 iz izpušnega sistema. CO2 kot plin nastaja 
pri izgorevanju goriva, zato ni težko izračunati, koliko CO2 nastane iz določene količine 
goriva – bencina ali plinskega olja. Potrebujemo podatke o specifični gostoti posameznega 
goriva, pa o deležu ogljika v enoti teže, kalorično vrednost goriva in še nekaj drugih 
podatkov, a ker so to bolj ali manj znani ter določeni podatki, za preračun porabe goriva iz 
izpusta CO2 rabimo samo formulo. Ta je znana: za bencinske motorje velja, da delimo izpust 
CO2 v gramih na prevožen kilometer s številko 23 in dobimo porabo goriva. Za dizelske 
motorje oziroma gorivo je številka, s katero delimo izpust CO2 27 (Poženel, 2003). Podatka 
o izpustih CO2 in porabi goriva sta tako medsebojno povezana. Nemogoče je namreč 
zmanjšati izpust CO2, brez da bi pri tem tudi zmanjšali porabo goriva, kajti izpust CO2 je 
stranski proizvod pri delovanju motorja z notranjim izgorevanjem.  
Tabela 6: Formula za izračun porabe goriva iz deleža CO2 
Dizelski motor Bencinski motor 
𝐼𝑧𝑝𝑢𝑠𝑡 𝐶𝑂2
23
 = 𝑝𝑜𝑟𝑎𝑏𝑎 𝑔𝑜𝑟𝑖𝑣𝑎 (𝑙) 
𝐼𝑧𝑝𝑢𝑠𝑡 𝐶𝑂2
27
 = 𝑝𝑜𝑟𝑎𝑏𝑎 𝑔𝑜𝑟𝑖𝑣𝑎 (𝑙) 
Vir: Poženel (2003) 
Že leta 1998 sta Honda in Ford plačala 267 milijonov in 7,8 milijona dolarjev globe, ker sta 
pri svojih avtomobilih in kombijih izključevala določene nadzorne sisteme in dovoljevala 
večje onesnaževanje pri avtocestnih hitrostih. Še nekaj let prej pa je Cadillac moral 
vpoklicati pol milijona vozil, ker so ob vključeni klimatski napravi v motorje vbrizgavala več 
goriva, kar je pomenilo, da katalizatorju ni uspelo preprečiti vsega uhajanja ogljikovega 
monoksida. Meritve so izvajali in jih še vedno, ob izključeni klimatski napravi (Ropert, 2015).  
Pomemben mejnik se je zgodil leta 2011, ko je ameriški urad za varstvo okolja EPA odkril 
veliko razhajanje med tovarniškimi podatki o porabi goriva in podatki, ki so jih izmerili sami, 
pri vozilih korejskega proizvajalca Kia (Valdes-Dapena, 2014). Kia je priznala, da so priredili 
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rezultate testa s spreminjanjem kotalnega in zračnega upora in 900.000 kupcem so tudi 
povrnili razliko v porabi goriva.  
Slika 9: Prirejanje meritev izpustov emisij CO2 
 
Vir: Motorevija (2013) 
Razlike med realno porabo in porabo izmerjeno v laboratorijih so na udaru vseh evropskih 
Zvez potrošnikov, ki se zavzemajo za realnejše merjenje. Pri raziskavi Which! so pokazali, 
da so letni stroški Fiat Punta 0.9 TwinAir večji kar 317,94 evrov, pri prevoženih 15.000 km 
na leto. To je kar 33,3% zavajanje o porabi goriva. Podobno je tudi pri rezultatih ostalih 
znamk. Najbolj problematični so ti podatki prav zato, ker proizvajalci goriva morajo zniževati 
izpuste CO2, s prirejanjem rezultatov so odkrili bližnjico do boljših rezultatov. Najpogostejši 
načini za priredbo rezultatov so odklop alternatorja, ki zmanjšuje porabo energije, 
prilagojena elektronika motorja, uporaba posebnih olj za boljši izkoristek delovanja motorja, 
posebne pnevmatike z nižjim kotalnim uporom, odmik zavornih ploščic, spremenjena 
aerodinamika vozila s pomočjo lepljenja špranj na vozilu.  
Po mnenju Boštjana Okorna iz Zveze Potrošnikov Slovenije so avtomobilske tovarne vse 
svoje sile usmerile v iskanje možnosti izkoriščanja lukenj, ki jih omogoča standard NEDC. 
Med najbolj v nebo vpijoče sodi izračunavanje kotalnega upora avtomobila z bistveno preveč 
napolnjenimi pnevmatikami, manjkajočimi zunanjimi ogledali in celo prelepljenjem 
določenih odprtin. Na drugi strani med merjenjem niso vključeni niti najbolj uporabljani 
električni porabniki, kot je radijski sprejemnik, izključena je tudi klimatska naprava - ki je 
včasih v avtomobilu, zaradi zmanjšanja teže, sploh ni (Prebil, 2015).   
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4.3 AFERA VOLKSWAGEN 
Za avtomobilsko industrijo je bil september 2015 izjemno prelomen. Da si bo neko podjetje 
omislilo programsko opremo, s katero bo pretentalo uradni test emisij, avtomobil pa bo 
potem v vsakdanji uporabi zrak onesnaževal več desetkrat bolj, si pač nismo mogli misliti. 
In prav to se je zgodilo v primeru največjega evropskega avtomobilskega koncerna 
Volkswagna. Afera Volkswagen se prične, ko 18. septembra 2015 iz ameriške okoljske 
agencije sporočijo (EPA), da so imeli Volkswagnovi dizelski avtomobili vgrajeno programsko 
opremo, ki je izključila nadzor emisij, ko so bili v običajni uporabi in ga vključila, ko je 
avtomobil opravljal emisijski test, torej preizkus ravni vsebnosti škodljivih sestavin, kot so 
dušikovi oksidi. Volkswagnovi dizelski avtomobili v realnem življenju oddajajo od 10 do 40-
krat več emisij, kot je dovoljeno v ameriških predpisih o zahtevani čistosti zraka. EPA naj bi 
to ugotovila v sodelovanju z oblastmi ameriške zvezne države Kalifornija zadolženimi za čisti 
zrak (CARB), po pisanju nekaterih zahodnih medijev pa naj bi razhajanja prva odkrila 
organizacija International Council on Clean Transportation (ICCT), ki je izvedla emisijski test 
dveh Volkswagnovih dizelskih modelov v realnem življenju in jih primerjala z laboratorijskimi 
rezultati (Boncelj, 2015).  
Daniel Carder je inženir in profesor, ki je vodil raziskavo skupaj s petčlansko ekipo študentov 
na univerzi v Zahodni Virginiji. Vrednost raziskave je znašala 50 tisoč ameriških dolarjev. Ko 
so konec leta 2012 začeli testiranja, ki jih je financirala neprofitna organizacija za čisti 
promet in nato maja 2013 dobili končne rezultate, so bili sprva prepričani, da so naredili 
napako. Carder, raziskovalni profesor, predstavnik univerze in dva študenta so staknili glave 
ter še enkrat preverili rezultate testiranj škodljivih izpustov dizelskih motorjev, ki so kazali 
na velika odstopanja od uradnih meritev. Na testu so preverjali izpuste v Volkswagen 
Pasatu, Volkswagen Jetti in BMW X5, pri zadnjem pa nepravilnosti oziroma večjih odstopanj 
od uradnih podatkov niso izmerili. Profesor Carder je presenečen, da se je svetovna javnost 
na izsledke njegove ekipe tako burno odzvala šele zdaj. Rezultate so namreč na javnem 
forumu objavili pred letom in pol, ko so o rezultatih meritev obvestili tudi že vodstvo 
Volkswagna. Ko so te rezultate in dejanski način poneverbe podatkov, ki so jih dosegli z 
namensko vgrajeno programsko opremo, objavili pri ameriški agenciji za zaščito okolja, v 
Wolfsburgu pravega presenečenja ni bilo. Carderjeva ekipa pa podobne ukane ni našla 
prvič. Pred 17 leti so preverjali delovanje motorjev gradbenih strojev družb Caterpillar in 
Cummings Engine, ki sta za doseganje nižjih izpustov prav tako uporabili posebno napravo 
za prilagajanje delovanja motorja med uradnimi testiranji. Po poravnavi sta oba proizvajalca 
plačala 83 milijonov ameriških dolarjev globe (Pavšič, 2015).  
Tabela 7: Vozila okužena s programsko opremo za zniževanje emisij 
Znamka št. modelov Št. vozil v Sloveniji 
Volkswagen 649 22.085 
Audi 309 3.888 
Seat 83 2.145 
Škoda 20 6.173 
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Vir: Volkswagen (2015) 
Obseg afere Volkswagen so sprva omejevali na trg ZDA. Volkswagen je prevaro priznal, prvi 
mož koncerna Martin Winterkorn18 se je kupcem javno opravičil in nato tudi odstopil s 
položaja predsednika uprave. Po priznanju se je izkazalo, da so v afero vključena vsa vozila 
iz koncerna. Torej poleg Volkswagna tudi Audi, Seat in Škoda. Najprej se je afera omejevala 
na dizelske agregate in zato so to afero mediji pogosto označili kot afera »Dieselgate«. 
Seznam poleg motorjev 1.4 TDI, 1.6 TDI in 2.0 TDI zajema tudi bencinske stroje, ki so 
vgrajeni v najnovejše modele modelnega leta 2016. Vključno s povsem novim litrskim 
trivaljnikom 1.0 TSI, 1.2 TSI, 1.4 TSI DCT s samodejnim izklapljanjem valjev, ki ga je 
Volkswagen izpostavljal kot enega najbolj učinkovitih strojev na svetu ter močnejšima 
strojema 1.8 TSI s 132 kilovati ter 2.0 TSI s 161, 169 oziroma 220 kilovati, ki poganja 
Volkswagen Golfe GTI, GTi performance in R. Pri omenjenih motorjih Volkswagen ne bo 
spreminjal motorne elektronike in programske opreme, saj ne gre za napako, ampak 
zavajanje o izpustih CO2. Naslednji Volkswagnov korak pomeni razkritje pravih vrednosti, ki 
ustrezajo laboratorijskim meritvam. Doslej je Volkswagen le namignil, da je odstopanje pri 
izpustih in porabi goriva pri nekaterih motorjih med deset in 15 odstotkov. (Milač, 2015).  
Slika 10: Vrednost delnic družbe Volkswagen AG 
 
Vir: CNN (2015) 
Delnica Volkswagna je v ponedeljek, 21. septembra 2015, strmoglavila za 18,6 odstotkov. 
Že v petek, 18. septembra 2015, je stota največja družba po tržni kapitalizaciji je izgubila 
25 milijard vrednosti (Milač, 2015). Škandal, ki ga je v Evropi povzročil Volkswagen, je 
posredno vodil do drugega najhujšega padca evropskih delnic po letu 2008. Delničarji so 
                                           
18 Martin Winterkorn je povelje Skupine Volkswagen prevzel leta 2007, pred tem je bil šef Audija. V 
zadnjih osmih letih je prodajo vozil vseh znamk Skupine Volkswagen povečal za 77 odstotkov na 
10,2 milijona v 2014, prihodki so v tem času poskočili za 92 odstotkov na več kot 200 milijard evrov, 
lanski dobiček 10,8 milijarde evrov pa je bil v primerjavi z leto 2007 trikrat večji. V prvem polletju 
letos je, tri leta prej kot je načrtoval, postal največji avtomobilski proizvajalec na svetu (Milač, 2015). 
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postali panični in vrednost podjetja se je v dveh dneh znižala za več kot tretjino (Učakar, 
2015). Skupina Volkswagen je oktobra 2015 pričakovano, zaradi afere z izpusti NOX in CO2 
zapeljala v minus, sicer le za pol odstotka iz 278.147 na 276.771 v primerjavi z lanskim 
oktobrom, njen tržni delež pa se je zmanjšal iz 25,9 na 25,1 odstotka. Težave Volkswagna 
pa so očitno godile nemškima BMW in Mercedes-Benzu oziroma Daimlerju. Prvi je oktobra 
prodajo povečal za 13,4 odstotke, Daimler pa za kar 21 odstotkov (Milač, 2015).  
Za nemški časnik Bild am Sonntag so spregovorili inženirji Volkswagna, ki so sodelovali pri 
razvoju omenjenih motorjev. Priznali so, da so podatke ponaredili, saj so le na tak način 
(torej zgolj na papirju) dosegli nemogoče cilje nekdanjega predsednika uprave Volkswagna 
Martina Winterkorna (Milač, 2015).  
Škandal je torej širši, zadeva zakonodajo, standarde, regulatorje in poslovne ter tehnične 
voditelje. Bosch in Daimler sta tehnologijo BlueTec ponudila pred desetimi leti, VW svoj 
nabor TDI-motorjev s cenejšimi rešitvami in prilagojenim režimom testiranja nekaj kasneje. 
Lažnivo zgodbo, da je cesar gol, je leta 2013 razkrinkala, kako značilno, kalifornijska 
neprofitna organizacija z realnim testiranjem vozil na cesti. Njeno poročilo so uporabili pri 
E.P.A, lani poleti so posumili v elektronsko blokado izpustov, dobro leto so potekala 
zavajajoča pojasnila predstavnikov VW, dokler niso septembra letos priznali prevaro. 
Zgodba je osupljiva. Ne gre za nenamerne napake, kot jih imajo običajno avtomobilski 
giganti (GM z varnostnimi vrečami, Toyota s stopalko za plin, Ford z gumami ...), temveč 
za zavestno, sistematsko in dolgoročno zavajanje. Ekološka škoda je sorazmerna s 
koncentracijo dizelskih vozil, toda ireverzibilna, poslovna je merljiva s potencialnim 
vpoklicem 11 milijonov avtov. Negativne poslovne učinke lahko zgolj ocenimo, in če sledimo 
ameriškim kalkulacijam, bodo na globalni ravni med 22 in 52 milijardami dolarjev, kar je na 
koncu primerljivo s tržno kapitalizacijo koncerna (Kovač, 2015).  
V pogovoru za Frankfurter Allgemeiner Zeitung je novi predsednik uprave Volkswagen 
Matthias Müller povedal, da načrtujejo začetek vpoklicev v januarju 2016. Vse avtomobile 
naj bi ustrezno prilagodili do konca leta 2016, pri čemer naj bi bilo za večino dovolj zgolj 
nadgradnja programske opreme. Potrošniške organizacije so v pismu Volkswagnu 
zahtevale, da morajo prilagoditev avtomobilov izvesti tako, da potrošnik ne bo oškodovan 
zaradi morebitne slabše zmogljivosti ali višje porabe goriva (Okorn, 2015).  
Zaradi zavajanja s podatki o izpustih je ZDA že določila kazen za družbo Volkswagen. Kazen 
znaša osemnajst milijard dolarjev. Zdi se ogromno, a po nekaterih študijah bo to le manjši 
del, saj bo večino finančne kazni podjetje občutilo od trga, ta lahko znaša tudi do 7,5-krat 
več kot kazen, ki jo bo podjetju naložil regulator trga (Učakar, 2015). Zaradi oškodovanja 
države in zaradi goljufanja so se odzvale tudi druge države. Švica je takoj prepovedala 
prodajo vozil Volkswagen v svoji državi. Brazilija zahteva povračilo v višini 50 milijonov 
realov oziroma preračunano 12,4 milijona evrov.  
Volkswagen je za dizelske motorje konec novembra že predstavil rešitev, s katero bodo 
vozila spet ustrezala okoljskim standardom. Pri 1,6-litrskem motorju EA189 bodo 
32 
 
neposredno pred merilnik zračnega pretoka pritrdili tako imenovani transformator zračnega 
toka. Gre za mrežo, ki umirja vrtinčenje zračnega toka pred merilnikom zračnega pretoka 
in s tem pomembno vpliva na natančnejše odčitke tega merilnika. Merilnik zračnega pretoka 
meri trenutni pretok zračne mase; za krmiljenje motorja je to zelo pomemben parameter, 
ki zagotavlja optimalni postopek zgorevanja. Poleg tega bodo na tem motorju posodobili 
tudi programsko opremo. Za izvedbo tehničnih ukrepov bo predvidoma potrebna manj kot 
ena ura dela. Pri 2,0-litrskih motorjih bodo posodobili programsko opremo. Za ta ukrep bo 
potrebnega okoli pol ure delovnega časa (Milač, 2015). Volkswagen se pri reševanju 
situacije zaveda, da mora doseči tehnične ukrepe, ki bodo omogočili izpolnjevanje trenutno 
veljavnih emisijskih vrednosti. Ob enem se ne smejo spremeniti tehnične karakteristike 
motorja, porabe goriva in vozne zmogljivosti, saj so v nasprotnem primeru lahko znajdejo 
v navzkrižju z interesi strank, ki so ta vozila kupila.  
4.4 CESTNI PROMET IN VPLIV NA OKOLJE 
Razvoj cest in cestnega sistema izhaja iz prvih civilizacij, ki so pričela uporabljati kolo kot 
pomoč pri prevozu, za začetnike štejemo Sumerce, ki so že okoli leta 3500 pr. n. št izumili 
vozilo s kolesi. Cestna infrastruktura je razcvet doživela z Rimljani, ki so s svojimi 
tlakovanimi cestami postavili temelje modernim cestnim sistemom v Evropi.  
Evropska cestna infrastruktura je svoj razcvet doživela po drugi svetovni vojni, ko se je 
pričelo število osebnih vozil naglo vzpenjati. Ker so avtomobili postali dostopni in omogočajo 
hiter način transporta, so države veliko denarja pričele vlagati v infrastrukturo. Glavne 
prednosti cestnega sistema so dostopnost zaradi velike razširjenosti cestne mreže, hiter 
način transporta in relativna varnost v cestnem prometu (Ogorelec 2004, str. 53). Svoje 
največje slabosti pa cestni promet kaže v mestih. Štirje od petih evropskih državljanov živijo 
na urbanih območjih. Kakovost njihovega okolja je velik okoljski izziv, kajti vsa mesta se 
srečujejo z okolijskimi težavami kot so slaba kakovost zraka in vode, gost promet z zastoji, 
hrupnost, emisije toplogrednih plinov, nenadzorovano širjenje mestnih območij in velike 
količine odpadne vode (Burja 2008, str. 66).  
Rast cestnega prometa je posledica povečanja avtomobilskega in tovornega prometa. Na 
drugi strani zaradi nekonkurenčnosti upada delež železniškega in javnega prometa, kar vodi 
v povečanje okoljskih problemov (Plevnik, 2008, str. 8-12).  
Tabela 8: Vplivi prometa na okolje in družbo 
Neposredni vplivi 
vožnje 
Varnostni in 
operativni vplivi 
Vplivi prometnic Vpliv med 
gradnjo 
Nastanek vibracij Nastajajo v glavnem na 
obstoječih cestah 
Vizualna popačenja 
okolice 
Posledice gradnje 
prometnic na okolje in 
prebivalce 
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Onesnaženje zraka Čakanje Ločevanje zemljišč Razne začasne motnje 
življenja in dela zaradi 
prekinitve obstoječih 
prometnic in naravnih 
tokov 
Odpadki 
 
Nered 
 
Strah 
Zamude Uničenje arheoloških 
področij, 
Uničenje zgodovinskih 
področij, 
Uničenje naravnih 
danosti, 
Vpliv na vodne 
ekosisteme, 
Razvrednotenje imetja, 
Vpliv na tovarne in 
zaposlitev, 
Vplivanje na stanje 
zgradb. 
Hrup zaradi gradnje 
Vir: Kolarič (2008) 
Najbolj znan vpliv prometa na okolje je vpliv na kvaliteto zraka. Zaradi razvoja se ljudje 
dolgo časa sploh niso ukvarjali s tem problemom.  
Z vidika zdravja so najbolj problematični izpusti dušikovih oksidov (NOX) in delcev (PM10) 
ter prizemni ozon (O3), ki presega opozorilne vrednosti predvsem v poletnem času. V Evropi 
je kar 90 % mestnega prebivalstva izpostavljena prekomernim vrednostim prašnih delcev, 
NO2, O3 in benzena. Dolgotrajna izpostavljenost onesnaženemu zraku poveča tveganje za 
nastanek astme pri otrocih, pogostost kašlja in bolezni spodnjih dihal ter bolezni srca in 
ožilja pri odraslih. V zadnjem desetletju se večina raziskav, v katerih se ukvarjajo s 
problematiko zraka in zdravja, usmerja v iskanje povezave med izpostavljenostjo 
prebivalcev prašnim delcem, in to predvsem tistim manjšim od 10 um. Delci manjši od 10 
ug namreč prodrejo globoko v pljuča – pljučne mešičke (Arso, 2012).  
Danes poznamo več različnih vplivov prometa na okolje in njihovih delitev. Poleg 
onesnaževanja okolja ima promet veliko drugih negativnih vplivov, ki jih po Kolariču delimo 
na neposredne vplive, varnostne in operativne vplive, vplive prometnic ter vplive med 
gradnjo.  
Neposredni vplivi prometa so nastajanje vibracij, onesnaževanje okolja in odpadki, nered in 
strah, ki je povezan z uporabo prometnih sredstev. Varnostni in operativni vplivi nastajajo 
v glavnem na obstoječih cestah. Vplivajo na čakanje in zamude v delovnih procesih. 
Prometnice vplivajo s popačenjem okolice. Mnoge ceste morajo namreč speljati skozi 
zahtevne terene in pri tem uporabljati predore in viadukte. Uničuje se arheološka in 
zgodovinska področja, vpliva na vodne ekosisteme, razvrednoti imetje in vpliva na stanje 
zgradb. Pozitiven vpliv je vpliv na tovarne in zaposlitve. Med gradnjo cest so posledice na 
okolje in prebivalstvo, motenje življenja zaradi prekinitve obstoječih poti in seveda nesporen 
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hrup med samo gradnjo. Sama prometna infrastruktura na okolje vpliva od same gradnje 
naprej in vse do dnevne uporabe.  
4.5 STANJE V SLOVENIJI 
Slovenija se je glede na stanje v naši državi v začetku 21. stoletja uvrščala mad zmerno 
onesnažene države (Arso, 2008). V Sloveniji imamo sicer hitro rast prometnih emisij, 
beležimo zmerno rast toplogrednih plinov in zmanjšujemo klasične zračne emisije v naseljih. 
Hkrati imamo veliko porabo energije. Podatki o onesnaženosti slovenskih mest kažejo na 
prekomerno onesnaženost z delci NO2 in PM10.  
Leta 2010 je bilo v Sloveniji največ energije porabljene v prometu, skoraj 37% oziroma 1,9 
milijona ton energije, kar je za 42% več kot leta 2000.  Poraba energije v prometu temelji 
skoraj izključno na fosilnih gorivih, zato sorazmerno z njeno rastjo posredno naraščajo tudi 
izpusti toplogrednih plinov. Veliko večino izpustov iz prometa prispeva cestni promet, ki 
povzroča 99%vseh izpustov. Skoraj 40% emisij ogljikovega dioksida, ki nastajajo zaradi 
prometa, povzroča raba avtomobilov v mestih (ARSO, 2008).  
Slovenija spada med tranzitne države z dobro prometno infrastrukturo. Obseg potniškega 
prevoza in prometa v Sloveniji v celoti že nekaj desetletij narašča, predvsem na račun 
najbolj netrajnostnih načinov - avtomobilskega in po letu 2002 letalskega prevoza. 
Gospodarska recesija po letu 2008 je rast ustavila. Nasprotno obseg prevozov s trajnostnimi 
načini že dalj časa upada – v zadnjem desetletju se je zelo zmanjšal delež avtobusnih 
prevozov, po daljšem obdobju počasne rasti obseg železniškega notranjega potniškega 
prevoza ponovno upada. Po podatkih Agencije RS za okolje največji delež toplogrednih 
plinov prispeva energetski sektor (80% leta 2011), od tega oskrba z energijo (32%), sledi 
prometni sektor (29%). Izpusti toplogrednih plinov so se v prometu v obdobju 1986–2011 
skoraj potrojili. Izpusti iz cestnega prometa so se povečali za 190%, iz letalskega za 213%. 
Izpusti iz železniškega prometa so se zmanjšali za 45%. Po posameznih toplogrednih plinih 
so v obravnavanem obdobju najbolj narasli izpusti CO2 (za 185%) izpusti N2O za 78%, 
medtem ko so se izpusti CH4 zmanjšali za 57%. V skupnih izpustih je promet leta 2011 
predstavlja 29% (Arso, 2013).  
Evropska komisija je med leti 2010 in 2011 naredila raziskavo o ozaveščenosti javnosti o 
vplivih prometa na okolje v državah članicah EU. Povprečni rezultati EU so pokazali, da več 
kot polovica anketirancev za vsakodnevne opravke uporablja osebni avtomobil. Stanje v 
Sloveniji je še bolj zaskrbljujoče, saj kar 68 odstotkov prebivalcev dnevno uporablja 
avtomobil, le 10 odstotkov javni prevoz. Na tej lestvici je Slovenija na dnu glede uporabe 
trajnostnih prevoznih načinov (Arso, 2013). Povprečen Slovenec ali Slovenka z avtomobilom 
opravi kar 87% kilometrov, medtem ko z avtobusi samo 11% in najmanj  z vlaki, le 2%. 
Najpogosteje naveden razlog za neuporabo javnega potniškega prevoza je časovna 
neusklajenost linij prevoza, ki na ta način onemogoča javnemu prevozu, da bi bil 
konkurenčen prevozu z osebnim avtomobilom. 
35 
 
Grafikon 2: Izpusti toplogrednih plinov 
 
Vir: Arhiv TGP, Agencija RS za okolje (marec 2013) 
Po oceni obsega prevoza z osebnimi avtomobili, ki jo vsako leto pripravi Direkcija RS za 
ceste, je bilo na slovenskih državnih cestah19 leta 2011 opravljenih skoraj 11 milijard voznih 
kilometrov z osebnimi avtomobili, kar je nekoliko več kakor leto prej in za skoraj eno tretjino 
(31 %) več kakor leta 2000 (DRSC, 2011).  
Povprečna starost osebnih avtomobilov se je v Sloveniji povečala s 6,8 let v letu 1992 na 
8,7 let v letu 2012. V tem obdobju se je povprečna starost osebnih avtomobilov v evropskih 
državah zmanjševala. To pomeni, da se v Sloveniji nove tehnologije uvajajo počasneje in 
da je vozni park večinoma okolju manj prijazen (Eurostat, 2014).  
Kljub povišanju starosti osebnih vozil ostajamo v zlati sredini Evropske unije. »Očitno je bila 
glavnina pomlajevanja voznega parka v Sloveniji končana leta 1991 s koncem ugodnih 
nakupov v času Markovića in hrvaških variant. Pred koncem Jugoslavije je imela Slovenija 
zagotovo "najmlajša" vozila, ki pa so bila kljub temu povprečno stara okoli 10 let. Staranje 
voznega parka, ki smo mu priče zdaj, gre pripisati predvsem boljši kakovosti izdelave vozil 
in boljšemu vzdrževanju« meni Bogdan Živanut, predsednik ADS - sekcije za osebna 
motorna vozila pri Trgovinski zbornici Slovenije.  
                                           
19 Prometna pot, ki poteka po utrjeni osnovi, razen tirov ali letalskih pist, ki so odprte za javni promet, 
večinoma za motorna cestna vozila z lastnimi kolesi. Sem spadajo tudi mostovi, predori, podporne 
strukture, priključki, križišča in prehodi. Vključene so tudi ceste, na katerih se plačuje cestnina. Sem 
pa ne spadajo pripadajoče kolesarske steze (SVLR, 2006). 
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Grafikon 3: Starost osebnih vozil v Sloveniji v obdobju 1992-2012 
 
Vir: Statistični urad RS, Cestna vozila konec leta (31.12.) glede na vrsto vozila in starost, 
(2013) 
Slovenija poleg evropske zakonodaje za zniževanje deleža vozil z visokimi izpusti uporablja 
tudi lastno davčno politiko. Poleg DDV je pri osebnih vozilih potrebno plačati še davek od 
motorni vozil (DVM). Davčni zavezanec mora za namene DMV v svojih evidencah zagotoviti 
podatke o znamki motornega vozila, tipu in modelu vozila, identifikacijski številki (št. šasije), 
izpustu CO2, moči motorja v kW, načinu delovanja motorja (dvotaktni, električni), izpustu 
trdnih delcev v g/km, stopnji izpusta Euro, datumu izdaje potrdila o skladnosti, državi 
dobave, datumu pridobitve, vrednosti, davčni osnovi, stopnji davka in znesku obračunanega 
davka ter o stopnji dodatnega davka in znesku obračunanega dodatnega davka. 
Tabela 9: Obdavčitev osebnih vozil glede na izpuste CO2 
Izpust CO2 (g/km) Stopnja davka 
(%) od davčne osnove 
glede na vrsto goriva 
bencin, utekočinjen 
naftni plin 
dizelsko 
od 0 do vključno 110 0,5 1 
nad 110 do vključno 120 1 2 
nad 120 do vključno 130 1,5 3 
nad 130 do vključno 150 3 6 
nad 150 do vključno 170 6 11 
nad 170 do vključno 190 9 15 
nad 190 do vključno 210 13 18 
nad 210 do vključno 230 18 22 
nad 230 do vključno 250 23 26 
nad 250 28 31 
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Vir: Durs (2015) 
Davčna stopnja je odvisna od izpusta CO2 pri kombinirani vožnji in vrste goriva, ki se 
uporablja za pogon (bencin, utekočinjen naftni plin, dizel, hibridno vozilo, električni). 
Za pravilno določitev davčne stopnje je treba poleg izpusta CO2 upoštevati še stopnjo 
izpusta po standardih EURO (EURO 3, EURO 4, EURO 5, EURO 6), ter pri motornih vozilih 
na dizelski pogon še stopnjo izpusta trdih delcev (manj ali več od 0,005 g/km). 
4.6 STANJE V EVROPSKI UNIJI 
Letno poročilo v skladu z mehanizmom poročanja o prometu in okolju (leto 2012) kaže, da 
je bil v Evropski uniji dosežen napredek, vendar je to deloma posledica zmanjšane 
gospodarske dejavnosti v obdobju recesije. Poročilo navaja, da morajo biti med 
izboljševanjem gospodarske klime novi cilji EU v prometu osredotočeni na še dodatno 
zmanjšanje vplivov na okolje. Onesnaženost se je v zadnjih dveh desetletjih zmanjšala. 
»Evro Standardi« so izboljšali kakovost zraka, premalo pa se je zmanjšal delec dejanskih 
emisij NO2.  
Najbolj energijsko učinkovita vozila so leta 2013 registrirali na Nizozemskem (povprečje 109 
g CO2/km), sledi Grčija (111 g CO2/km) in Portugalska (112 g CO2/km), medtem ko 
najslabše rezultate so dosegle Latvija (147 g CO2/km), Estonija (147 g CO2/km) in Bolgarija 
(142 g CO2/km) (EAA, 2014).  
Zadnja raziskava evropske okoljske agencije izdaja pomembno dejstvo, da so vozila, 
prodana leta 2013 v zrak izpustila 4% manj emisij CO2, kot vozila registrirana leto prej. 
Direktor agencije EEA Hans Bruyninckx poudarja, da je bil povprečen avtomobil, prodan 
leta 2013 10% bolj energijsko učinkovit, kot povprečen avtomobil v letu 2010. Ključne 
ugotovitve kažejo, da se je močno zmanjšala tudi emisijska razlika med dizelskimi in 
bencinskimi motorji. V primerjavi z letom 2000 je za razlika manjša za kar 10-krat.  
Ker so nova vozila okoljsko učinkovita je pomembno upoštevati tudi starost voznega parka 
posameznih držav. EU nima posebej opredeljene ciljne povprečne starosti voznega parka. 
Z različnimi ukrepi želi znižati to starost. Skupni cilj EU je izboljšati njegovo starostno sestavo 
in zamenjati stara vozila, ki bolj obremenjujejo okolje, z novejšimi, okolju prijaznejšimi. 
Promet v Evropi je odgovoren za škodljive ravni onesnaževal zraka in četrtino emisij 
toplogrednih plinov v EU. Mnoge posledične okoljske težave je v skladu z najnovejšim 
poročilom Evropske agencije za okolje mogoče obravnavati s krepitvijo prizadevanj pri 
uresničevanju novih ciljev (EAA, 2012). V Evropski uniji je bilo leta 2013 registriranih 11.8 
milijona novih vozil (največ jih je bilo leta 2007 kar 15.5 milijona). Od tega je bilo 24 000 
registriranih vozil na električni pogon, kar je 71% rast glede na leto 2012. 31.000 je bilo 
registriranih hibridnih vozil z možnostjo polnjenja (plug in hybrid).  
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Grafikon 4: Evolucija emisij CO2 pri novih osebnih vozilih glede na gorivo 
 
Vir: Evropska okoljska agencija (2014) 
Zaradi tehnološkega zaostanka starejši vozni park ustvarja več izpustov kakor mlajši. Kljub 
vsemu pa zahteva zamenjava vozil pomanjkljivosti v povečani porabi energije in surovin za 
izdelavo, odstranitev in reciklažo vozil. Evropska agencija za okolje opozarja, da podatek o 
povprečni starosti voznega parka ne zadošča za celovito okoljsko presojo o njem. Za 
dodatno razumevanje pojava bi bil potreben vsaj še podatek o povprečni življenjski dobi 
vozil (EEA, 2011). 
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Grafikon 5: Delež osebnih avtomobilov glede na starost v izbranih državah EU-
27 v letu 2011
 
Vir: EUROSTAT, Passenger cars (by age) (2011) 
Starost vozil ni nujno povezana s standardi posamezne države ali prihodki na prebivalca. 
»V državah z visokimi davki na avtomobile, na primer na Norveškem, je več kot 40 odstotkov 
vozil starejših od 10 let, v Luksemburgu, ki ima visok standard, je povprečna starost 4 leta, 
v novih članicah EU pa do 14 let,« opozarja Bogdan Živanut, predsednik sekcije ADS pri 
Trgovinski zbornici Slovenije.  
V letu 1995 je povprečna starost osebnih vozil v državah članicah znašala 8,8 let, leta 2009 
se je znižala na 8,2 let. Povprečna starost osebnih avtomobilov se zelo razlikuje med 
državami. Najnižjo povprečna starost v letu 2009 je bila zabeležena v Luksemburgu (3,8 
leta), najvišja pa v Grčiji in na Cipru (14,6 let). Vozni park je najstarejši v baltskih državah. 
V Italiji, Luksemburgu in Belgiji je največji delež vozil, mlajših od 5 let. V nekaterih novih 
članicah EU se starost osebnih avtomobilov znižuje zlasti zaradi povečanega BDP, 
pospešenega izločanja starih vozil iz uporabe in politike spodbujanja zamenjave starih vozil 
z novimi. Osebni avtomobili na dizelski pogon imajo nižjo povprečno starost v primerjavi s 
tistimi na bencinski pogon, saj se trg z vozili na dizelski pogon nenehno širi in je vsako leto 
registriranih veliko novih avtomobilov (EEA, 2011). 
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Grafikon 6: Vrste prevoza za vsakodnevne opravke v državah EU 
 
Vir: Evropska komisija, Flash Eurobarometer “Future of transport” (No 312) (2010) 
V državah EU je bilo vpeljanih že nekaj sistemov spodbud za obnovo voznega parka, a še 
vedno ni skupne tovrstne politike na ravni EU. Spodbude lahko vključujejo denarno 
nadomestilo za opustitev uporabe starega vozila brez obveznega nakupa novega ali pa 
nadomestilo za zamenjavo z novim vozilom oziroma takim, ki manj obremenjuje okolje. 
Obstajajo tudi nekateri administrativni ukrepi brez neposrednih finančnih posledic, a s 
posrednim vplivom na odločitev o zamenjavi starega vozila. V Sloveniji še ni bilo tovrstnih 
državnih spodbud, so jih pa vključevali v prodajne akcije nekateri proizvajalci. Ti ukrepi 
vplivajo na okolje dvoplastno: pozitivno z zmanjšanjem obremenitve okolja in zdravja ljudi 
zaradi obnove voznega parka z novejšimi, tehnološko naprednejšimi in čistejšimi vozili ter 
negativno zaradi skrajšanja življenjske dobe vozil, kar poveča porabo energije in surovin za 
izdelavo novih in razgradnjo starih vozil. Okoljsko pomembni del obnove voznega parka je 
sistem ravnanja z izrabljenimi motornimi vozili, ki je obvezen za vse države članice Evropske 
unije na podlagi direktive, sprejete 18. septembra 2000 (št. 2000/53/ES). Njen cilj je zaščititi 
okolje s preprečitvijo onesnaževanja z izrabljenimi motornimi vozili ter pospeševanjem in 
podporo zbiranju, ponovni uporabi in predelavi sestavnih delov vozila. Ciljni delež 85 % 
ponovne uporabe in predelave izrabljenih motornih vozil, ki so ga države članice EU morale 
doseči do leta 2006, je v letu 2008 dosegla le nekaj več kot polovica držav članic EU. Ciljni 
delež ponovne uporabe in predelave za leto 2015 znaša 95 %. Slovenija je uredila to 
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področje leta 2003 z Uredbo o načinu, predmetu in pogojih opravljanja gospodarske javne 
službe ravnanja z izrabljenimi motornimi vozili (Ur. l. RS, št. 18/03 in spremembe), ki jo je 
leta 2011 nadomestila nova Uredba o izrabljenih vozilih (Ur.l. RS, št. 32/11), (Arso, 2014). 
V državah članicah EU so velike razlike v rabi osebnih vozil za vsakodnevne opravke. Najbolj 
je avtomobil za vsakodnevne opravke uporabljen na Cipru (89.2%), na drugem mestu je 
Slovenija (68.4%), sledijo Irska (67.7%),  Malta (64.7%) in Francija (63.7%) Najmanj pa 
avtomobil za osebne opravke uporabljajo na Madžarskem (28.2), kjer prevladuje javni 
promet (35.3%), Latviji (29%), Romuniji (30,3%) in na Slovaškem (32,2%). V večini držav 
z izjemo Nizozemske alternativo avtomobilu predstavlja javni prevoz, na Nizozemskem pa 
je na drugem mestu kolo (avtomobil: 48,5%, kolo 31.2%).  
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5 OKOLJSKA ZAKONODAJA 
5.1 KJOTSKI PROTOKOL 
Kjotski protokol dopolnjuje Okvirno konvencijo Združenih narodov o spremembi podnebja20 
in je eden izmed najpomembnejših mednarodnih pravnih instrumentov za spopadanje s 
podnebnimi spremembami. Z njim so se industrijske države zavezale, da bodo zmanjšale 
emisije določenih toplogrednih plinov, ki povzročajo globalno segrevanje ozračja. Skupne 
emisije industrijskih držav naj bi v letih 2008–2012 zmanjšale za najmanj 5 % v primerjavi 
z letom 1990 (Evropa, 2014).  
4. februarja 1991 je Svet pooblastil Komisijo, da se je v imenu Evropske skupnosti udeležila 
pogajanj o Okvirni konvenciji Združenih narodov o spremembi podnebja, ki je bila nato 
sprejeta 9. maja 1992 v New Yorku. Evropska skupnost je Okvirno konvencijo ratificirala s 
sklepom 94/69/ES dne 15. decembra 1993. Okvirna konvencija je v Skupnosti začela veljati 
21. marca 1994. 
Kjotski sporazum je bil sprejet decembra 1997 na zasedanju v Kyotu. V veljavo pa je stopil 
z ratifikacijo Ruske federacije 16. februarja 2005. Postal je del mednarodnega prava, ki 
omejuje rabo toplogrednih plinov. Kjotski protokol je ratificiralo 171 držav. Mnoge 
industrijske države niso pripravljene ratificirati Protokola, med njimi tudi Združene države 
Amerike in Avstralija. ZDA v okolje spusti 36% toplogrednih plinov. ZDA so Protokol sicer 
podpisale (Al Gore leta 1998) vendar ga niso nikoli ratificirale in tako nimajo nobenih 
obveznosti. »ZDA nasprotujejo tudi dejstvu, da državam v razvoju ni potrebno zmanjšati 
emisij. V to skupino držav sodita tudi Indija in Kitajska, ki je po količini emisij drugi največji 
svetovni onesnaževalec zraka. Busheva odločitev pa je presenetljiva predvsem zato, ker je 
ameriška ministrica za okolje na srečanju osmih najbolj razvitih držav na svetu v začetku 
marca v Trstu zatrdila, da je predsednik zaradi globalnega segrevanja zemlje zelo zaskrbljen 
in da se zavezuje k zmanjšanju emisij toplogrednih plinov« so kritično poročali v informativni 
oddaji 24 ur leta 2001. 21. junija 2004 je 38 Nobelovih nagrajencev stališče predsednika 
ZDA Georga W. Busha obsodilo. Podpisali so tudi izjavo »S tem ko se Bush ne zmeni za 
znanstveni konsenz o kritičnih temah, kot je globalno segrevanje, ogroža prihodnost 
zemlje«. Stališče ZDA je toliko bolj čudno, ker so bile ZDA s »Clean Air Act« leta 1966 prva 
država, ki je postavila omejitve onesnaževanja zraka.  
                                           
20 Okvirna konvencija o podnebnih spremembah (The United Nations Framework Convention on 
Climate Change - UNFCCC) predstavlja splošen okvir medvladnih ukrepov na področju reševanja 
problemov, povezanih s podnebnimi spremembami. Konvencija priznava, da je podnebni sistem 
nekaj nedeljivega, kar je skupno vsem nam, ter poudarja da lahko njegovo stabilnost omajajo 
industrijski in drugi izpusti ogljikovega dioksida in ostalih toplogrednih plinov. Konvencija ima skoraj 
univerzalno članstvo, saj jo je ratificiralo 189 držav. V veljavo je stopila 21. marca 1994 (Unis, 2012).  
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V zameno za stroge zavezujoče cilje Kjotski sporazum državam podpisnicam ponuja 
fleksibilnost pri doseganju le-teh. Države lahko svoje izpuste delno odtehtajo tudi s 
širjenjem gozdov v lastni državi ali na ozemlju tujih držav ali z zagotavljanjem sredstev za 
tuje projekte zmanjšujejo količino toplogrednih plinov. Namen je bilo ustvariti mehanizme 
za spodbujanje čistega okolja in zmanjševanjem količine toplogrednih plinov tudi v državah 
v razvoju (Unis, 2012).  
Za doseganje teh ciljev protokol predlaga vrsto ukrepov: 
 poostritev ali uvedba nacionalnih politik za zmanjšanje emisij (izboljšanje energetske 
učinkovitosti, spodbujanje trajnostnih oblik kmetijstva, razvoj obnovljivih virov 
energije itd.), 
 sodelovanje z drugimi državami pogodbenicami (izmenjava izkušenj ali informacij, 
koordinacija nacionalnih politik s pomočjo emisijskih dovoljenj, skupno izvajanje, 
mehanizem čistega razvoja). 
5.2 ZAKONODAJA EVROPSKE UNIJE 
Evropska unija je druga največja svetovna proizvajalka avtomobilov. Vsako četrto prodano 
vozilo po vsem svetu se proizvaja ali uvaža iz Evropske unije. Številne države po svetu 
sledijo standardom Evropske unije. Proizvodnja motornih vozil je eden od najbolj reguliranih 
področij v EU (približno 80 direktiv EU in 115 uredb ZN/ECE). Regulacije so pomembne 
zaradi tehnične zapletenosti proizvodov in učinkov na okolje, varnost in mobilnost, ki jih 
povzroča uporaba motornih vozil (Študijska skupina za razvoj avtomobilske industrije, 
2007). Področja okolja so najprej urejali okoljski predpisi in uredbe. Ti so se nanašali na 
standarde vozil in kakovost pogonskih derivatov. Okoljska zakonodaja v Evropski uniji 
predstavlja pomembno izboljšanje politike v smeri trajnostnega razvoja.  
Tabela 10: Pregled zakonodaje Evropske unije 
Regulatorni organ: Evropska unija (Evropska komisija, 
Evropski parlament, Svet in države članice 
Trenutni standard: 130 g Co2/km do leta 2015 
Uredba (ES) 443/2009 
Prihodnji standard: 95 g CO2/km za nove avtomobile  
Tip: Mejne vrednosti emisij 
Uporabnost: Nova osebna in lahka gospodarska vozila 
Vir: Transport Policy (2014) 
Začetki prava EU iz avtomobilskega področja segajo v leto 1970. Direktiva Sveta 70/156 / 
EGS z dne 6. februarja 1970 sprejme ideje o približevanju zakonodaje držav članic o 
homologaciji motornih in priklopnih vozil. S tem se prične vzpostavitev enotnega sistema 
homologacije vozil. Sledila je cela vrsta direktiv, ki so urejale tehnično področje.  
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Sredi leta 1990 so s prvimi programi pričeli z določenim zniževanjem CO2 pri osebnih in 
tovornih vozilih. Prvi cilji evropske unije so bili ustvarjeni na prostovoljno. Leta 1995 je 
Evropska komisija  sprejela strategijo za zmanjšanje CO2 emisij iz osebnih vozil, ki se je 
opirala na prostovoljnih zavezah evropske avtomobilske industrije, izboljšanju obveščanja 
potrošnikov in promociji avtomobilov z nizko porabo goriva. Leta 1998 je Evropsko 
združenje proizvajalcev avtomobilov (ACEA) sprejelo zavezo k zmanjšanju povprečne 
emisije iz prodanih novih avtomobilov na 140 g CO2/km do leta 2008, leta 1999 pa sta 
Japonsko združenje proizvajalcev avtomobilov (JAMA) in Korejsko združenje proizvajalcev 
avtomobilov (KAMA) sprejeli zavezo k zmanjšanju povprečne emisije iz prodanih novih 
avtomobilov na 140 g CO2/km do leta 2009. Te zaveze so bile upoštevane v Priporočilu 
Komisije 1999/125/ES z dne 5. februarja 1999 o zmanjšanju emisij CO2 iz osebnih 
avtomobilov ( 5 ) (ACEA), Priporočilu Komisije 2000/303/ES z dne 13. aprila 2000 o 
zmanjšanju emisij CO2 iz osebnih avtomobilov (KAMA) in Priporočilu Komisije 2000/304/ES 
z dne 13. aprila 2000 o zmanjšanju emisij CO2 iz osebnih avtomobilov (JAMA) (Uredba 
443/2009). 
Okvirna konvencija Združenih narodov o spremembi podnebja, ki je bila v imenu Evropske 
skupnosti odobrena s Sklepom Sveta 94/69/ES, od vseh pogodbenic zahteva, da oblikujejo 
in izvajajo nacionalne in regionalne programe, ki vsebujejo ukrepe za ublažitev sprememb 
podnebja. V zvezi s tem je Komisija januarja 2007 predlagala, da bi morala Evropska unija 
v okviru mednarodnih pogajanj uveljavljati cilj 30 % zmanjšanja emisij toplogrednih plinov 
v razvitih državah do leta 2020 (v primerjavi z vrednostmi iz leta 1990) in da bi morala Unija 
sprejeti trdno neodvisno zavezo, da bo do leta 2020 dosegla najmanj 20-odstotno 
zmanjšanje emisij toplogrednih plinov (v primerjavi z vrednostmi iz leta 1990), ne glede na 
zmanjšanja, ki ga dosežejo druge razvite države. Ta cilj sta podprla Evropski parlament in 
Svet (Uredba 443/2009).  
5.2.1 UREDBE EVROPSKEGA PARLAMENTA IN SVETA 
5.2.1.1 Direktiva 70/220/EGS 
Prva direktiva, ki ureja področje onesnaževanja osebnih vozil na nivoju Evropske unije je 
direktiva 70/220/EGS s polnim imenom Direktiva Sveta o približevanju zakonodaje držav 
članic o ukrepih proti onesnaževanju zraka z emisijami iz motornih vozil, ki jo je Svet sprejel 
20. marca 1970.  
Ta uredba sledi Pogodbi o ustanovitvi gospodarske skupnosti. Nadgrajuje Straßenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung, ki je bila objavljena v Nemčiji in uredbo o »Sestavi izpušnih plinov v 
motornih vozilih«, ki je bila veljavna v Franciji.  
Določba je s svojimi standardi ovirala vzpostavitev in pravilno delovanje skupnega trga. 
Zato je bilo zato potrebno, da so vse države članice bodisi poleg svojih obstoječih predpisov 
ali namesto njih sprejmejo enake zahteve, zlasti zato, da je bilo mogoče uporabiti postopek 
EGS-homologacije na podlagi Direktive Sveta z dne 6. februarja 1970 o približevanju 
zakonodaje držav članic o homologaciji motornih in priklopnih vozil za vsak tip vozila. 
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(Direktiva 70/220/EGS). Uredba je izjemnega pomena, ker postavlja temelje za enotno 
Evropsko homologacijo. 
Tabela 11: Prve mejne vrednosti za izpuste v EU leta 1970 
 
Vir: Uradni list Evropske unije (1970) 
Uredba tudi določi, da mora biti na podlagi tega sporočila državi članici, v kateri je bila 
vložena vloga za podelitev nacionalne homologacije za tip vozila, omogočeno ugotoviti, ali 
je ta tip vozila opravil preskuse, določene v tej direktivi (Direktiva 70/220/EGS). Države 
članice morajo tako po enotnih standardih opravljati ekološke preizkuse, ki sledijo tehničnim 
določbam, ki so določene s prilogo te direktive.  
Direktiva 70/220/EGS uvede prvo tabelo z mejnimi vrednostmi izpustov. Masa ogljikovega 
monoksida in masa ogljikovodikov, ki nastaneta med preskusom, morata biti za vozilo z 
določeno referenčno maso manjši od količin, navedenih v spodnji razpredelnici. 
Skladno z direktivo vsebnost ogljikovega monoksida glede na prostornino nastalih plinov pri 
prostem teku motorja ne sme presegati 4,5 %. 
5.2.1.2 Uredba 443/2009  
Uredba 443/2009 s polnim imenom - uredba o določitvi standardov emisijskih vrednosti za 
nove osebne avtomobile, kot del celostnega pristopa Skupnosti za zmanjšanje emisij CO2 iz 
lahkih tovornih vozil. Določa minimalne povprečne standarde CO2 proizvajalca in velja od 
2012 do 2018. Kasnejša uredba 333/2014 je te standarde dopolnila do leta 2023.  
Okvirna konvencija Združenih narodov o spremembi podnebja, ki je bila v imenu Evropske 
skupnosti odobrena s Sklepom Sveta 94/69/ES. Od vseh pogodbenic zahteva, da oblikujejo 
in izvajajo nacionalne in, če je to primerno, regionalne programe, ki vsebujejo ukrepe za 
ublažitev sprememb podnebja. V zvezi s tem je Komisija januarja 2007 predlagala, da bi 
morala Evropska unija v okviru mednarodnih pogajanj uveljavljati cilj 30-odstotnega 
zmanjšanja emisij toplogrednih plinov v razvitih državah do leta 2020 (v primerjavi z 
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vrednostmi iz leta 1990) in da bi morala Unija sprejeti trdno neodvisno zavezo, da bo do 
leta 2020 dosegla najmanj 20-odstotno zmanjšanje emisij toplogrednih plinov (v primerjavi 
z vrednostmi iz leta 1990), ne glede na zmanjšanja, ki ga dosežejo druge razvite države. 
Ta cilj sta podprla Evropski parlament in Svet (Uredba 443/2009).  
Ena od posledic teh zavez je, da bodo morale vse države članice znatno zmanjšati emisije 
iz osebnih avtomobilov. Da bi se doseglo potrebno znatno zmanjšanje emisij, bi bilo treba 
politike in ukrepe izvajati na ravni države članice in Skupnosti v vseh sektorjih gospodarstva 
Skupnosti, in ne le v sektorjih industrije in energije. Cestni prevoz je drugi največji sektor 
po izpustih toplogrednih plinov v Uniji, vrednost njegovih emisij pa še naprej narašča. Če 
se bodo vplivi cestnega prevoza na podnebne razmere še naprej povečevali, bodo izničili 
zmanjševanje emisij v drugih sektorjih v boju proti podnebnim spremembam (Uredba 
443/2009). 
Cilj Uredbe 443/2009 so: 
 določitev standardov emisijskih vrednosti za nove osebne avtomobile, registrirane v 
Skupnosti, kar je del celostnega pristopa Skupnosti za zmanjšanje emisij CO2 iz 
lahkih tovornih vozil ob hkratnem zagotavljanju ustreznega delovanja notranjega 
trga. Od leta 2020 naprej ta uredba določa cilj omejitve povprečnih emisij na 95 g 
CO2/km za nov vozni park.  
 ustvariti pobude za naložbe avtomobilske industrije v nove tehnologije. Ta uredba 
aktivno spodbuja ekološke inovacije in upošteva tehnološki razvoj v prihodnosti. 
Zlasti bi bilo treba spodbujati razvoj inovativnih pogonskih tehnologij, saj povzročajo 
bistveno manj emisij od običajnih osebnih avtomobilov. 
 uredba skuša pospešiti in olajšati začasno uvedbo vozil z izjemno nizkimi emisijami 
ogljika na trgu Skupnosti v začetnih fazah trženja in s tem priznava zelo visoke 
stroške raziskav, razvoja in proizvodnje na enoto pri zgodnjih generacijah tehnologij 
vozil z nizkimi emisijami ogljika, ki naj bi bila dana na trg potem, ko bo uredba začela 
veljati. 
Kateri koli nacionalni ukrep, ki ga države članice ohranijo ali uvedejo v skladu s členom 176 
pogodbe, ne bi smel, ob upoštevanju namena in postopkov, ki jih uvaja ta uredba, nalagati 
dodatnih ali strožjih kazni proizvajalcem, ki ne dosegajo ciljev, ki so jih dolžni dosegati po 
tej uredbi. 
Za namene določanja povprečne specifične emisije CO2 vsakega proizvajalca, se upoštevajo 
naslednji odstotki vsakega proizvajalca osebnih avtomobilov, registriranih v referenčnem 
letu: 
- 65 % v letu 2012, 
- 75 % v letu 2013, 
- 80 % v letu 2014, 
- 100 % od 2015 dalje. 
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Pri izračunu povprečnih specifičnih emisij CO2 vsak nov osebni avtomobil s specifičnimi 
emisijami CO2 manj kot 50 g CO2/km šteje za: 
- 3,5 avtomobilov v letu 2012, 
- 3,5 avtomobilov v letu 2013, 
- 2,5 avtomobilov v letu 2014, 
- 1,5 avtomobilov v letu 2015, 
- 1 avtomobil v letu 2016. 
Za doseganje povprečnih specifičnih emisij CO2 se proizvajalci lahko med seboj tudi 
združujejo. Kar se je dejansko tudi pričelo dogajati. Predvsem proizvajalci, ki izdelujejo 
vozila z večjo prostornino so bili primorani se povezati s tistimi, ki proizvajajo modele z 
manjšo prostornino motorja, da so lahko ustrezali zapisanim ciljem. Tako nastanejo 
povezave BMW in PSA (Peugeot Citroën), Daimler (Mercedes-Benz, Smart) in Renault-
Nissan.  
5.2.1.3 Uredba 333/2014 
Ta uredba spreminja do sedaj veljavno uredbo 443/2009 in jo v mnogih delih tudi nadgradi. 
Uradni naziv je Uredba o spremembi Uredbe (ES) št. 443/2009 zaradi opredelitve načinov 
za doseganje cilja za leto 2020 glede zmanjšanja emisij CO2 iz novih osebnih avtomobilov.  
Uredba predvideva dosego cilja 95 g CO2/km do leta 2020. S to uredbo želi Evropska unija  
doseči nadaljnji razvoj svetovnega trga naprednih tehnologij za izboljšanje učinkovitosti 
osebnih vozil in je skladna s Sporočilom Komisije z dne 21. januarja 2011 z naslovom: 
„Evropa, gospodarna z viri – vodilna pobuda iz strategije Evropa 2020“, ki podpira premik 
v smeri nizko ogljičnega gospodarstva, gospodarnega z viri, za doseganje trajnostne rasti 
(Uredba 333/2014). S tem Evropska unija jasno narekuje smernice razvoja svoje 
najmočnejše gospodarske panoge in določa standarde za celotno mednarodno skupnost.  
Uredba 333/2014 določa, da mora Komisija v skladu z Uredbo (ES) št. 443/2009 izvesti 
oceno učinka za pregled preskusnih postopkov, da bodo ustrezno odražali dejansko vedenje 
vozil v zvezi z emisijami CO2. Treba je spremeniti „nov evropski vozni cikel“ (NEDC), ki se 
sedaj uporablja, in s tem zagotoviti, da bo odražal dejanske pogoje vožnje, ter preprečili 
podcenjevanje realnih vrednosti emisij CO2 in porabe goriva (Uredba 333/2014). S 
nakažejo, da se zavedajo problema nerealnega merjenja porabe goriva in izpustov CO2. 
Določijo, da se je treba čim prej dogovoriti o novem, bolj realističnem in zanesljivem 
preskusnem postopku. Delo v tej smeri poteka prek razvoja globalno usklajenega 
preskusnega postopka za lahka vozila (WLTP) znotraj Ekonomske komisije Združenih 
narodov za Evropo, vendar še ni končano. Da bi zagotovili, da bodo specifične emisije CO2, 
navedene pri novih osebnih vozilih, v večji meri usklajene z emisijami, ki dejansko nastanejo 
pri normalnih pogojih uporabe, bi se moral WLTP čim prej začeti uporabljati (Uredba 
333/2014).  
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Hkrati se Evropska unija srečuje tudi z alternativnimi oblikami pogona. Uredba ureja 
področje infrastrukture. Pomanjkanje alternativne infrastrukture za goriva in splošnih 
tehničnih specifikacij za vmesnike med vozili in infrastrukturo bi lahko oviralo prodor vozil z 
izjemno nizkimi emisijami na trg. Z zagotavljanjem izgradnje take infrastrukture v Uniji bi 
lahko olajšali delo tržnim silam in prispevali h gospodarski rasti v Evropi (Uredba 333/2014). 
Za namene določanja povprečnih specifičnih emisij CO2 vsakega proizvajalca se upoštevajo 
naslednji odstotki novih osebnih avtomobilov vsakega proizvajalca, registriranih v 
ustreznem letu: 
- 65 % leta 2012, 
- 75 % leta 2013, 
- 80 % leta 2014, 
- 100 % od leta 2015 do leta 2019, 
- 95 % leta 2020, 
- 100 % po koncu leta 2020. 
Pri izračunu povprečnih specifičnih emisij CO2 vsak nov osebni avtomobil s specifičnimi 
emisijami CO2 manj kot 50 g CO2/km šteje za: 
- 2 osebna avtomobila v letu 2020, 
- 1,67 osebnega avtomobila v letu 2021, 
- 1,33 osebnega avtomobila v letu 2022, 
- 1 osebni avtomobil od leta 2023 dalje, 
za leto, v katerem je registriran v obdobju med letoma 2020 in 2022, pri čemer velja zgornja 
meja 7,5 g CO2/km za celotno obdobje za posameznega proizvajalca (Uredba 333/2014). 
 
5.2.1.4 Uredba 725/2011 
Ta uredba je zelo pomembna, ker spodbuja proizvajalce k uporabi inovativnih tehnologij21.  
Uradni naziv uredbe je Izvedbena uredba komisije EU o uvedbi postopka za odobritev in 
certificiranje inovativnih tehnologij za zmanjšanje emisij CO2 iz osebnih vozil v skladu z 
Uredbo (ES) št. 443/2009 Evropskega parlamenta in Sveta.  
Ta uredba spodbuja razvoj ter hitro uvajanje novih in naprednih tehnologij za zmanjšanje 
emisij CO2 pri vozilih. Hkrati proizvajalcem in dobaviteljem omogoča, da zaprosijo za 
odobritev nekaterih inovativnih tehnologij, ki prispevajo k zmanjšanju emisij CO2 iz osebnih 
                                           
21 pomeni tehnologijo ali kombinacijo tehnologij s podobnimi tehničnimi lastnostmi in značilnostmi, 
pri katerih se lahko z uporabo ene metodologije preskušanja prikažejo prihranki CO2 
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vozil. Zato je treba pojasniti merila, na podlagi katerih se določa, katere tehnologije se v 
skladu z navedeno uredbo štejejo za upravičene kot ekološke inovacije (Uredba 725/2011). 
Uredba izključuje že poznane tehnologije za zmanjševanje izpustov CO2. Med inovacije tako 
ne spadajo sistemi za izboljšanje učinkovitosti klimatskih sistemov, sistemi za nadzor tlaka 
v pnevmatikah, kotalni upor pnevmatik, kazalniki menjanja prestav in uporaba biogoriv. 
5.2.1.5 Direktiva 2009/30/ES22 
Direktiva 2009/30/ES je pomembna, ker določa minimalne specifikacije za motorni bencin 
in dizelsko gorivo za uporabo v cestnem prometu ter v necestni mobilni mehanizaciji. 
Uporaba goriva za prevoz znatno prispeva k skupnim emisijam toplogrednih plinov 
Skupnosti. Spremljanje in zmanjševanje življenjskega cikla emitiranih toplogrednih plinov 
goriva lahko prispeva k izpolnjevanju ciljev Skupnosti za zmanjšanje toplogrednih plinov z 
dekarbonizacijo goriv za prevoz (Direktiva 2009/30/ES). Jasna pravila glede kvalitete goriva, 
ki je osnovni onesnaževalec, so del skupne okoljske politike.  
Direktiva opredeljuje izboljšanje energijske učinkovitosti goriva in predvideva tudi 
zmanjšanje toplogrednih plinov. Dobavitelji bi morali do 31. decembra 2020 emisije 
toplogrednih plinov v življenjskem ciklu na enoto energije iz dobavljenega goriva ali energije 
zmanjšati do 10 %. To zmanjšanje mora do 31. decembra 2020 znašati najmanj 6 % 
v primerjavi s povprečno ravnjo EU emisij toplogrednih plinov v življenjskem ciklu na enoto 
energije iz fosilnih goriv v letu 2010, doseženo z uporabo biogoriv, alternativnih goriv in 
zmanjšanjem sežiga odpadnih plinov in izpuha pri proizvodnih obratih. Na podlagi pregleda 
je treba emisije zmanjšati še za 2 % z uporabo okolju prijazne tehnologije za zajemanje in 
shranjevanje ogljika ter električnih vozil in za dodatna 2 % z nakupom dobropisov iz 
mehanizma čistega razvoja iz Kjotskega protokola. Dodatno 2-odstotno zmanjšanje ne sme 
biti zavezujoče za dobavitelje goriv iz držav članic z začetkom veljavnosti te direktive. Pri 
pregledu je treba upoštevati, da je to dodatno zmanjšanje navezujoče (Direktiva 
2009/30/ES). Z uporabo biogoriv Evropska unija skrbi tudi za trajnostni razvoj in spodbuja 
rabo kmetijskih zemljišč v ta namen. Vendar le tistih, na katerih ni mogoče gojiti drugih 
primernih rastlin za rabo v prehranski industriji.   
5.2.2 EMISIJSKI STANDARD EURO 
Začetki emisijskih predpisov Evropske Unije segajo v direktivo 70/220/EGS, ki je določala 
standarde za osebna in lahka gospodarska vozila iz leta 1970. Danes Evropski emisijski 
standardi določajo sprejemljivo mejo izpustov pri novih vozilih, prodanih v državah članicah 
                                           
22 Direktiva o spremembah Direktive 98/70/ES glede specifikacij motornega bencina, dizelskega 
goriva in plinskega olja ter o uvedbi mehanizma za spremljanje in zmanjševanje emisij toplogrednih 
plinov ter o spremembi Direktive Sveta 1999/32/ES glede specifikacij goriva, ki ga uporabljajo plovila 
za plovbo po celinskih plovnih poteh, in o razveljavitvi Direktive 93/12/EGS 
 
50 
 
EU. Vsa vozila morajo prestati serijo določenih testov, s katerimi preverjajo stopnje 
onesnaževanja posameznih vozil.  
Glavne prelomnice v razvoju standarda EURO so: 
 Euro 1 (1993): Direktiva 91/441/EEC osebna vozila 
 Euro 2 (1996): Direktiva 94/12/EC ali 96/69/EC 
 Euro 3/4 (2000/2005): Direktiva 98/69/EC, kasnejši amandma prinaša 2002/80/EC 
 Euro 5/6 (2009/2014): Direktiva 715/2007 
Emisijski standardi veljajo za vozila kategorije23 M1, M2, N1 in N2 z referenčno maso, ki ne 
presega 2610 kilogramov. Predpisi so uvedli številne omejitve za motorje s kompresijskim 
vžigom (dizelski) in motorje s prisilnim polnjenjem (bencin, zemeljski plin, utekočinjen naftni 
plin, etanon). Dizelski motorji imajo strožje standarde CO, vendar imajo dovoljene višje 
vrednosti trdih delcev Nox (Dieselnet. 2014).  
Tabela 12: EU Emisijski standardi za osebna vozila  
(standard in delež delcev v g/km) 
Standard Datum CO HC HC+NOx NOx PM PN 
g/km #/km 
Osebna vozila z dizelski motorji 
Euro  1992.07 2.72 
(3.16) 
- 0.97 
(1.13) 
- 0.14 
(0.18) 
- 
Euro 2, 
IDI 
1996.01 1.0 - 0.7 - 0.08 - 
Euro 2, DI 1996.01a 1.0 - 0.9 - 0.10 - 
Euro 3 2000.01 0.64 - 0.56 0.50 0.05 - 
Euro 4 2005.01 0.50 - 0.30 0.25 0.025 - 
Euro 5a 2009.09b 0.50 - 0.23 0.18 0.005 - 
Euro 5b 2011.09c 0.50 - 0.23 0.18 0.005 6.0×1011 
Euro 6 2014.09 0.50 - 0.17 0.08 0.005 6.0×1011 
Osebna vozila z bencinskimi motorji 
Euro 1 1992.07 2.72 
(3.16) 
- 0.97 
(1.13) 
- - - 
Euro 2 1996.01 2.2 - 0.5 - - - 
                                           
23 Kategorizacija vozil, določena po mednarodni klasifikaciji: 
Kategorija M: Motorna vozila z vsaj štirimi kolesi, načrtovana in izdelana za prevoz potnikov.  
Kategorija M1: Vozila za prevoz potnikov z največ osmimi sedeži poleg vozniškega sedeža.  
Kategorija M2: Vozila za prevoz potnikov z več kot osmimi sedeži poleg vozniškega sedeža in  
največjo maso do vključno 5 ton. 
Kategorija N: Motorna vozila z vsaj štirimi kolesi, načrtovana in izdelana za prevoz blaga.  
Kategorija N1: Vozila za prevoz blaga z največjo maso do vključno 3,5 tone 
51 
 
Euro 3 2000.01 2.30 0.20 - 0.15 - - 
Euro 4 2005.01 1.0 0.10 - 0.08 - - 
Euro 5 2009.09b 1.0 0.10d - 0.06 0.005 - 
Euro 6 2014.09 1.0 0.10d - 0.06 0.005 6.0×1011 
a. do 30.9.1999 
b. od 1.1.2011 za vse modele 
c. od 1.1.2013 za vse modele 
d. NMHC = 0.068 g/km 
Vir: Eur-lex (2014) 
Emisijske standarde Euro so skozi čas urejale različne direktive. Prvi standard Euro je določal 
za vozila z dizelskim motorjem deleč CO 2,72 g/km in 2,72 g/km za vozila z bencinskim 
motorjem. Standard Euro 2 je te vrednosti CO močno znižal in dizelski motorji so z letom 
1996 že morali imeti delež CO le 1.0 g/km, bencinski motorji pa 2,2 g/km.  
Uveljavitev standarda Euro 3 je delež CO zmanjšala na 0,64 g/km, pri bencinskih motorjih 
se je ta delež zvišal na 2,3 g/km. To je edini primer, da se je delež lahko povišal, kar je bila 
posledica uvedbe novih dejavnikov za merjenje škodljivih izpustov.  
Standard Euro 5 in Euro 6 deleže izpustov CO puščata na meji 1 g/km za bencinske motorje 
in 0,5 g/km za dizelske motorje. Vendar Evropska unija z drugimi dejavniki (dovoljeni skupni 
izpusti na proizvajalca) omejuje proizvajalce, da so prisiljeni k zniževanju skupnih izpustov 
CO2.  
5.2.2.1 Euro 1  
Prvi standard Euro 1 je znan tudi kot EC 93. Določila ga je evropska direktiva 91/441/EGS 
za osebna vozila in 93/59/EGS za lahka dostavna in osebna vozila. V to skupino se uvrstijo 
vozila, ki so bila prvič registrirana 1. oktobra 1994 ali kasneje, vendar pred 1. januarjem 
1997 (vozila M1) in 1. oktobrom 1997 (vozila N1). Direktiva prvič omenja pomembno vlogo 
emisij onesnaževal iz motornih vozil in njihov prispevek k nastajanju plinov, ki povzročajo 
učinek tople grede, stabilizirati zlasti njihove emisije CO2. Le-te je potrebno zmanjšati 
skladno s Sklepom Upravnega sveta Programa Združenih narodov za okolje. 
Direktiva prvič določa tudi mejne vrednosti za emisije osebnih vozil, katerih delovna 
prostornina motorja je enaka ali večja od 1400 cm3, s temi standardi z istimi datumi uporabe 
in na podlagi izboljšanega evropskega preskusnega postopka, vključno z izven mestno 
vožnjo. Določa, da je potrebno  hkrati določiti zahteve za emisije izhlapevanja in trajnost 
sestavnih delov vozila, ki vplivajo na emisijo, in skladno s 4. členom Direktive 88/436/EGS 
uvesti drugo stopnjo standardov za emisije delcev za vozila z motorjem na kompresijski vžig 
ter tako konsolidirati zahteve Evropske skupnosti za emisije onesnaževal zraka iz osebnih 
vozil. Preskus trajnosti temelji na 80000 prevoženih kilometrov in ga je treba izvajati po 
postopku, pri katerem se vozila dejansko vozijo po preskusni stezi ali na dinamometru 
(Direktiva 91/441/EGS).  
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Tabela 13: Mejne vrednosti Euro 1 
 
Vir: Uradni list Evropske unije (1991) 
Svet določi cilje, ki jim mora slediti direktiva: 
 omejitev emisije CO2, 
 prilagajanje standardov o emisijah (in o ustreznih preskusih) za vozila, ki niso zajeta 
s to direktivo, vključno z vsemi gospodarskimi vozili, 
 določanje rednih kontrol in postopkov za nadomeščanje, popravljanje ali 
vzdrževanje vgrajene opreme zaradi skladnosti z opredeljenimi vrednostmi, 
 izvajanje raziskovalno-razvojnega programa zaradi spodbujanja trženja čistih vozil 
in goriv. 
Direktiva predvideva davčne olajšave za vozila, ki ustrezajo predpisu Euro 1. Vrednost 
olajšave mora biti za vsak tip vozila bistveno nižja od dejanske cene opreme, vgrajene, da 
bi vozilo ustrezalo predpisanim vrednostim, in vrednosti vgradnje te opreme na vozilo 
(Direktiva 91/441/EGS).  
S 1. julijem 1992 se državam članicam odvzame pravica do nacionalne homologacije in se 
homologacija osebnih vozil prenese na nadnacionalno raven. Državam članicam določa, da 
morajo  zavrniti nacionalno homologacijo za tip motornega vozila, če emisije iz teh vozil ne 
izpolnjujejo zahtev.  
5.2.2.2 Euro 2  
Emisijski standard Euro 2 določa direktiva 94/12/EC. Ta sledi prvem programu aktivnosti 
Evropske skupnosti o varovanju okolja, ki ga je Svet sprejel 22. novembra 1973, zahtevani 
upoštevanje najnovejših znanstvenih dosežkov v boju proti onesnaževanju ozračja s plini iz 
motornih vozil, in ustrezno spreminjanje že sprejetih direktiv. Ker je peti program aktivnosti, 
katerega splošna usmeritev je bila sprejeta z resolucijo Sveta z dne 1. februarja 1993, 
predvideval dodatna prizadevanja za znatno znižanje sedanje ravni emisij onesnaževal iz 
motornih vozil, je prišla v veljavo nova norma Euro 2.  
Komisija je pri svojem delu ugotovila, da se najboljše tehnologije, ki jih ima industrija v 
Skupnosti trenutno na voljo, lahko še izboljšajo, da bi osebni avtomobili lahko ustrezali 
bistveno zmanjšanim mejnim vrednostim emisij; ker se bodo predloženi standardi 
uporabljali tako za homologacijo novih tipov vozil kot tudi za preverjanje skladnosti 
proizvodnje, odkar spremenjeni postopek vzorčenja in statističnega vrednotenja odpravlja 
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odstopanja mejnih vrednosti, dovoljena v prejšnjih stopnjah Direktive 70/220/EGS 
(Direktiva 94/12/ES). 
V to skupino se uvrstijo vozila, ki imajo pri podatku o okoljevarstveni kategoriji vpisano: 
EURO 2 ali pa podatek o direktivi ES, po kateri je bilo vozilo homologirano, to je 94/12 
oziroma 96/69. Če ni oznake o direktivi pa vozila, ki so bila prvič registrirana 1. januarja 
1997 (vozila M1) oziroma 1. oktobra 1997 (vozila N1), ali kasneje, vendar pred 1. januarjem 
2001. 
Direktiva tudi določa, da mora Svet do 30. junija 1996 sprejeti zahteve za obdobje po letu 
2000 na podlagi predloga, ki naj bi ga posredovala Komisija do 31. decembra 1994, in ker 
mora biti cilj tega predloga bistveno zmanjšanje emisij iz motornih vozil. S tem so poskrbeli 
za nadaljevanje izboljšanja standardov (Direktiva 94/12/ES). 
Direktiva predvideva tudi predloge za izboljšanje vozil. Predlogi Komisije bodo temeljili na 
naslednjem pristopu: 
 ukrepe je treba oblikovati tako, da njihov učinek ustreza zahtevam meril Skupnosti 
za kakovost zraka in s tem povezanimi cilji, 
 za vsak ukrep je treba opraviti analizo stroškov in koristi; pri tej splošni analizi je 
treba posebno pozornost posvetiti temu, da bi med drugim: 
 uravnavanje prometa, na primer z ustreznejšo razporeditvijo stroškov varovanja 
okolja, 
 izboljšanje mestnega javnega prevoza, 
 nove tehnologije pogonov (npr. električni prenos energije), 
 uporaba alternativnih goriv (npr. biogorivo) lahko prispevali k izboljšanju kakovosti 
zraka, 
 ukrepi naj bodo primerni in sorazmerni glede na postavljene cilje. 
Direktiva določa tudi dopolnitev tehničnih ukrepov za izboljšanje kakovosti goriva, še 
posebej benzena in zaostritev zahtev za program tehničnega nadzora in vzdrževanja vozil.  
Posamezne države članice ne morejo v zadostni meri doseči ciljev za znižanje ravni emisij 
onesnaževal iz motornih vozil ter za ustanovitev in delovanje notranjega trga za vozila in 
ker se ti cilji lahko učinkoviteje dosežejo s približevanjem zakonodaje držav članic o ukrepih, 
ki jih je treba sprejeti proti onesnaževanju zraka z motornimi vozili (Direktiva 94/12/ES). 
5.2.2.3 Euro 3 
Emisijski standard Euro 3 določa Direktiva 98/69/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 
13. oktobra 1998 o ukrepih proti onesnaževanju zraka z emisijami iz motornih vozil in o 
spremembah Direktive Sveta 70/220/EGS. Ta direktiva razveljavi prej veljavno direktivo. 
V skupino EURO 3 se uvrstijo vozila, ki imajo pri podatku o okoljevarstveni kategoriji 
vpisano: EURO 3 ali pa podatek o direktivi ES, po kateri je bilo vozilo homologirano, to je 
1998/69 ali 1998/77 ali 1999/102 ali 2001/1 ali 2001/100 ali 2002/80 ali 2003/76, pri vseh 
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z dodatno oznako A. Če ni oznake o direktivi pa vozila, ki so bila prvič registrirana 1. januarja 
2001 ali kasneje vendar pred 1. januarjem 2006. 
Direktiva predvideva, da bi bilo treba čimprej vzpostaviti primeren okvir, da se pospeši 
povečanje trga vozil z inovativnimi pogonskimi tehnologijami in vozil, ki uporabljajo 
alternativna goriva z majhnim vplivom na okolje; in uvedbo vozil na alternativna goriva, kar 
lahko pripelje do občutnega izboljšanja kakovosti zraka v mestih (Direktiva 96/96/ES). 
Komisija izvaja Akcijski plan »Avtomobil jutrišnjega dne«, ki poskuša prispevati k promociji 
"avtomobila jutrišnjega dne", ki bo čist, varen, energetsko učinkovit in "pameten". Ta 
akcijski plan uveljavlja ukrepe Skupnosti za spodbujanje raziskav in razvoja v smeri čistih 
avtomobilov in ker niti napori raziskav in razvoja v okviru Akcijskega plana Avtomobil 
jutrišnjega dne niti konkurenčnost EU v avtomobilskih raziskavah in razvoju ne smejo biti 
ogroženi. Programa Auto/Oil in EPEFE skušata zagotoviti, da se s predlogi za direktive o 
emisijah onesnaževal iščejo najboljše rešitve, tako za državljane kot za gospodarstvo. 
Postalo je jasno, da je nadaljnje izboljšanje tehnologije avtomobilskih emisij potrebno, da 
bi v letu 2010 dosegli kakovost zraka, opisano v Sporočilu Komisije o programu Auto/Oil.  
Področje okoljske problematike postavlja tudi v mednarodno okolje. Ker je za rešitev 
problema onesnaževanja ozračja treba nastopiti z globalno strategijo, ki vključuje 
tehnološki, upravljalni in davčni vidik, za razvoj trajnostne mobilnosti in z upoštevanjem 
posebnih značilnosti različnih evropskih mestnih območij.  
Z Direktivo 96/96/ES so bile uvedene zahteve za sisteme OBD. Da razvoj nadomestnih 
delov, bistvenih za pravilno delovanje sistema OBD, ne bi bil oviran zaradi nedostopnosti 
podatkov, pomembnih za OBD, je treba uvesti zahteve, ki zavezujejo proizvajalca vozila, da 
homologacijskemu organu da na voljo takšne podatke (Direktiva 96/96/ES). 
Predpis za diagnostiko na vozulu - OBD24 mora omogočiti:  
 da bi bilo mogoče takoj odkriti napake v opremi vozila za preprečevanje 
onesnaževanja in tako omogočiti pomembno nadgradnjo pri ohranjanju začetnih 
emisij na vozilih v prometu z občasnimi kontrolami ali kontrolami na cesti; 
 naprave za diagnostiko v vozilu manj razvite za vozila z dizelskim motorjem in jih ni 
mogoče vgraditi na nove tipe takšnih vozil od leta 2003 naprej;  
 vgradnja merilnega sistema na vozilo (OBM) ali drugih sistemov za ugotavljanje 
napak z merjenjem posameznih okolju onesnaževal, ki jih vozilo oddaja, dovoljena 
pod pogojem, da ostane celovitost sistema OBD neokrnjena;  
 treba je registrirati razdaljo, ki jo je vozilo prevozilo od časa, ko je bila napaka 
odkrita, da bi države članice lahko zagotovile, da bodo lastniki vozil izpolnjevali 
obveznosti odpravljanja napak, ko se te pojavijo;  
                                           
24 OBD" pomeni vgrajene naprave za diagnostiko na vozilu, namenjene nadzoru emisij, ki morajo biti sposobne 
prepoznavati morebitne motnje v delovanju s pomočjo kod okvar, shranjenih v računalniškem spominu. 
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 vgrajene naprave za diagnostiko na vozilu morajo omogočati neomejen in 
standardiziran dostop;  
 proizvajalci motornih vozil zagotoviti potrebne podatke za ugotovitev napake, 
servisiranje ali popravilo vozila;  
 tak dostop in ti podatki so potrebni zaradi zagotovitve, da je mogoče vozila 
pregledati, servisirati in popravljati brez ovir kjerkoli v Evropski uniji ter da pri tem 
konkurenca na trgu avtomobilskih delov in popravil ni motena v škodo proizvajalcev 
avtomobilskih delov, samostojnih grosistov z avtomobilskimi deli, samostojnih 
avtomehaničnih delavnic in uporabnikov;  
 morajo proizvajalci rezervnih delov ali delov za nadomestno vgradnjo le-te izdelati 
tako, da so združljivi z vgrajenimi napravami za diagnostiko na vozilu, ki zagotavljajo 
delovanje brez napak in uporabniku jamčijo, da napak ni (Direktiva 98/69/ES).  
Prvič se uveljavi tudi poseben položaj stoječih kolon vozil in možnosti za zmanjševanje emisij 
tako, da vozila zaradi kolon uporabljajo goriva, po zelo strogih okoljskih specifikacijah. 
Direktiva določa, da bo Komisija pazljivo spremljala tehnološki razvoj na področju nadzora 
emisij in bo, kjer je to primerno, predlagala prilagoditev te direktive in opravljala tudi 
raziskovalne projekte za raziskavo odprtih vprašanj, katerih ugotovitve bodo vključene v 
predlog prihodnje zakonodaje po letu 2005. 
Direktiva predvideva, da je potrebno uvesti treba tehnične ukrepe za homologacijo 
nadomestnih katalizatorjev kot samostojnih tehničnih enot, da bi se zagotovili obnašanje 
njihovih emisij, in kjer je to primerno, njihova skladnost z vgrajenim sistemom za 
diagnostiko na vozilu (sistem OBD), za katerega so konstruirani. Uvesti je treba ukrepe za 
podporo izvajanju v državah članicah s pomočjo označevanja tako nadomestnih 
katalizatorjev kakor tudi originalnih nadomestnih katalizatorjev ter njihove embalaže. Poleg 
tega je treba uvesti tudi zahtevo, da se dodatni podatki priložijo nadomestnim 
katalizatorjem, ki so bili izdelani in uvoženi za prodajo v Skupnosti pred uvedbo te direktive. 
Na ta način se ohranja ključni element za ohranjanje ekološke ustreznosti avtomobila.  
Pomembna je tudi vključenost nove tehnologije v samo direktivo. Direktiva določa, da bi 
bilo treba čimprej vzpostaviti primeren okvir, da se pospeši dajanje na trg vozil z 
inovativnimi pogonskimi tehnologijami in vozil, ki uporabljajo alternativna goriva z majhnim 
vplivom na okolje. Uvedba vozil na alternativna goriva lahko pripelje do občutnega 
izboljšanja kakovosti zraka v mestih. Direktiva ima velik poudarek na kvaliteti goriva in 
vsebnosti posameznih elementov v njem. Določa tudi, da jo je potrebno posodobiti ob 
upoštevanju tehničnega napredka in še posebej novih opredelitev bolj standardnih kod za 
diagnostiko napak, kod za diagnostiko, ki so bolj specifične za posamezne proizvajalce, in 
novih heksadecimalnih kod in tudi standarda ISO15031-6 in standarda SAE J2012, ki sta 
bila posodobljena. 
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5.2.2.4 Euro 4 
Standard EURO 4 je prinesla Direktiva Komisije 2002/80/ES z dne 3. oktobra 2002 o 
prilagajanju Direktive 70/220/EGS o ukrepih proti onesnaževanju zraka z emisijami iz 
motornih vozil tehničnemu napredku. 
Direktiva 70/220/EGS prvič opredeli tudi pojem nadomestnega katalizatorja. Le-ti morajo 
nositi vsaj naslednje oznake: ime ali trgovsko oznako proizvajalca vozila ter znamko in 
identifikacijsko številko originalnega nadomestnega katalizatorja. Le na ta način je lahko 
tudi ob zamenjavi katalizatorja zagotovljena enaka okoljska učinkovitost vozila.  
Direktiva posebej opredeljuje tudi vozila, ki pri postopkih merjenja emisij močno izstopajo. 
Določi postopek preverjanja in cel cikel ponovnega preverjanja, da se ugotovi razlog za 
neustreznost emisij.  
5.2.2.5 Direktiva 715/2007 oz standard Euro 5 in 6 
Ta uredba ureja področje homologacije motornih vozil, prvič registriranih v Evropski uniji. 
Polno ime je Uredba o homologaciji motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in 
gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o dostopu do informacij o popravilu in vzdrževanju 
vozil. Homologacijski sistem je Evropska unija že definirala z Direktivo Sveta 70/156/EGS z 
dne 6. februarja 1970 o približevanju zakonodaje držav članic o homologaciji motornih in 
priklopnih vozil. Z njo je bil vzpostavljen celovit sistem homologacije Skupnosti. 
Slika 11: Standard Euro 6 
 
Vir: Mercedes-Benz (2015) 
Standarda Euro 5 in Euro 6 sodita med ukrepe, ki so bili oblikovani za zmanjšanje emisij 
trdnih delcev in predhodnikov ozona, kot so dušikovi oksidi in ogljikovodiki. Še zlasti je za 
izboljšanje kakovosti zraka in upoštevanje mejnih vrednosti za onesnaževala potrebno 
znatno zmanjšanje emisij dušikovega oksida iz dizelskih vozil (Uredba 715/2007).  Uredba 
upošteva specifiko trga Evropske unije, kjer je prodanih več vozil z dizelskim kot z 
bencinskim motorjem.  
Emisijski standard Euro 5 določa Direktiva 715/2007 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 
20. junija 2007 o homologaciji motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in 
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gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o dostopu do informacij o popravilu in vzdrževanju 
vozil. Ta direktiva razveljavi prej veljavno direktivo. 
V to skupino se uvrstijo vozila, ki imajo pri podatku o okoljevarstveni kategoriji vpisano 
EURO 5 ali pa podatek o uredbi ES, po kateri je bilo vozilo homologirano, to je 
715/2007*692/2008, z dodatno črkovno oznako od A do M. 
Hkrati uredba tudi napoveduje uveljavitev novega standarda. Za doseganje tega so 
potrebne ambiciozne mejne vrednosti na stopnji Euro 6, ne da bi se morali pri tem odreči 
prednostim dizelskih motorjev, kar zadeva porabo goriva in emisije ogljikovodika in 
ogljikovega monoksida. Takšen cilj za zmanjšanje emisij dušikovega oksida v zgodnji fazi 
bo proizvajalcem vozil po celotni Evropi omogočil dolgoročno varnost načrtovanja (Uredba 
715/2007).  
Direktiva na novo definira pojem Hibridno vozilo, ki pomeni vozilo z vsaj dvema različnima 
energijskima pretvornikoma in dvema različnima sistemoma za shranjevanje energije (na 
vozilu) za pogon vozila (Direktiva 715/2007).  
Proizvajalci morajo zagotoviti, da se emisije iz izpušne cevi in emisije izhlapevanja v skladu 
s to uredbo učinkovito omejujejo v celotni običajni življenjski dobi vozil v uporabi v 
normalnih pogojih. Zato se ukrepi za skladnost v prometu preverijo za obdobje do 5 let ali 
100.000 km, kar koli nastopi prej. Preskus trajnosti naprav za uravnavanje onesnaževanja, 
opravljen za homologacijo, mora zajeti 160.000 km (Direktiva 715/2007). 
Pomembna novost je tudi odprtost in dostopnost informacij. Proizvajalci morajo preko 
interneta omogočiti neodvisnim izvajalcem neomejen in standardiziran dostop do informacij 
o popravilu in vzdrževanju vozil, prek standardizirane oblike na lahko dostopen in pripraven 
način, ki ni diskriminatoren v primerjavi z danimi pogoji ali z dostopom pooblaščenih 
trgovcev in vzdrževalcev. Za boljše uresničevanje tega cilja se informacije predložijo 
v skladu s tehničnimi zahtevami. Proizvajalci dajo neodvisnim izvajalcem ter pooblaščenim 
trgovcem in vzdrževalcem na voljo tudi učno gradivo (Direktiva 715/2007). Evropska unija 
tako prvič omogoči enoten dostop do servisiranja vozila uradnim serviserjem in neodvisnim 
izvajalcem, ki morajo imeti enake pogoje za izobraževanje. S tem se hkrati poenostavlja 
tudi servisiranje vozil.  
Direktiva je zanimiva tudi zato, ker določa, da je potrebno prenoviti sistem merjenja porabe 
goriva, ki ga močno kritizirajo evropske Zveze potrošnikov. Komisija bi morala preučiti 
potrebo po spremembi novega evropskega voznega cikla kot preskusnega postopka, ki 
predstavlja osnovo za predpise o emisijah pri podeljevanju ES-homologacije. Revizije so 
lahko nujne, da se zagotovi, da emisije v realnih okoliščinah ustrezajo tistim, ki se izmerijo 
v postopku homologacije. Preučiti bi bilo treba tudi možnost uporabe prenosnih sistemov 
za merjenje emisij in uvedbe ureditve, ki temelji na konceptu „ne sme preseči“ (Uredba 
715/2007). Upošteva tudi, da je »potrebna standardizirana metoda za merjenje porabe 
goriva in emisij ogljikovega dioksida pri vozilih, da bi se izognili tehničnim oviram pri 
trgovanju med državami članicami. Poleg tega je treba strankam in uporabnikom zagotoviti 
58 
 
tudi objektivne in natančne informacije« (Direktiva 715/2007). Proizvajalci morajo odslej v 
oglasnih kampanjah natančno navesti podatke o povprečni porabi goriva in izpustih CO2.  
Evropski predpisi namreč avtomobilskim izdelovalcem določajo mejo izpustov CO2 za 
celotno prodajno paleto oziroma floto. Po najnovejših standardih, ki jih je Evropska 
skupnost sprejela 2009, mora imeti celotna paleta modelov posameznega avtomobilskega 
izdelovalca do letošnjega leta skupni izpust CO2 v ozračje manjši od 130 g/km na posamezen 
izdelan avto, do leta 2020 pa se ta meja zniža na 95 g/km za posamezen avto. Zakonska 
regulativa je zasnovana tako, da posamezni avtomobili (večji, močnejši) lahko v ozračje 
izpustijo več CO2, a morajo zato ostali toliko manj, da se doseže predpisano povprečje. 
Pomemben člen te zakonodaje so kazni za nedoseganje standardov: avtomobilski 
izdelovalec, ki tega standarda ne dosega, mora plačati kazen. Če skupni izpust prodajne 
palete preseže standard za 1 g/km, mora izdelovalec plačati kazen 5 evrov za vsak 
registriran avto; če je standard presežen za 2 g/km, je kazen 15 evrov za vsak registriran 
avto; za presežene 3 g/km je kazen 25 evrov, za vsak nadaljnji presežen gram pa je treba 
plačati kar 95 evrov za posamezen avto. Interes avtomobilskih izdelovalcev je zato zelo 
jasen: flotni izpust CO2 mora biti čim manjši, ker pa je izpust CO2 neposredno odvisen od 
porabe goriva, morajo zato avtomobili porabiti čim manj goriva. Če porabijo preveč, morajo 
izdelovalci plačati kazni, ki se glede na število izdelanih avtomobilov merijo v milijonih evrov. 
Nič čudnega, da se avtomobilski izdelovalci borijo proti uvedbi novega merilnega cikla; 
predpisane izpuste bo po novem še težje doseči. Že zdaj imajo avtomobilski izdelovalci, ki 
prodajajo močnejše, težje in zmogljivejše avtomobile, veliko težav pri doseganju 
predpisanih izpustov, s tem pa tudi veliko dodatnih stroškov. Strokovnjaki potrjujejo, da se 
pri prostorninsko večjih in zmogljivejših motorjih zgolj s tehničnimi izboljšavami ne da več 
doseči manjšega izpusta CO2 (in s tem manjše porabe goriva). Edino rešitev predstavlja 
hibridna tehnologija, kar že lahko opazimo pri nekaterih najsodobnejših in prihajajočih 
avtomobilih višjih zmogljivostnih, velikostnih in cenovnih razredov, Povedano drugače: 
velike limuzine bodo v prihodnje le še hibridne (Poženel, 2015).  
5.2.3 ENOTNE ENERGIJSKE NALEPKE ZA VOZILA 
Sistem označevanja električnih naprav z energijsko nalepko je bil v Evropski uniji za različne 
gospodinjske aparate vzpostavljen v devetdesetih letih 20. stoletja. Tedaj je stopila v 
veljavo Direktiva Sveta 92/75/EGS z dne 22. septembra 1992 o navajanju porabe energije 
in drugih virov gospodinjskih aparatov s pomočjo nalepk in standardiziranih podatkov o 
izdelku. (My Eco Navigator, 2015). Leta 2010 je v veljavo stopila direktiva 2010/30/EU, kjer 
na novo opredelijo energijsko nalepko in tudi razširijo njeno področje uporabe. Njen cilj je 
s premišljeno izbiro potrošniki vplivajo na izboljšanje učinkovitosti izdelkov, povezanih z 
energijo, v korist celotnega gospodarstva EU. Februarja 2014 so objavili rezultate raziskave, 
ki je pokazala, da sta ecodesign in obvezno označevanje z energijsko nalepko pomembno 
prispevala k večji inovativnosti proizvajalcev. 
Energijske nalepke tako postajajo del standardnih oznak znotraj Evropske unije. Prva je 
sistem energijskih nalepk uvedla Švica. Touring Club, organizacija Energie Schweiz in 
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Bundesamt für Energie so vsem tipom avtomobilov, ki so trenutno na trgu, podelile 
energetsko nalepko in ga uvrstile v energetski razred. Pri tem so se neusmiljeno držali pravil 
igre in niso favorizirali nobenega proizvajalca. Tudi zato je ta pregled tako pomemben, saj 
za njim ne stojijo nobeni lobiji ampak čista tehnika in dokazljivi rezultati (Varčujem z 
energijo, 2010).  
Skladno z uredbo ES 443/2009 morajo prodajalci vozil poskrbeti za primerno označevanje 
vozil. Direktiva zahteva: 
- Nalepko, ki prikazuje porabo goriva in emisije CO2, ki se priloži vsem novim 
avtomobilom ali je prikazana na prodajnem mestu. 
- Pri prodaji in promociji vozil mora biti jasno prikazan podatek o uradni porabi 
goriva in emisijah CO2.  
- Vsaj enkrat letno morajo proizvajalci pripraviti priročnik o ekonomičnosti 
porabe goriva in emisijah CO2 za nova osebna vozila. Navodila morajo biti 
na voljo brezplačno na prodajnem mestu in pri pristojnem organu v vsaki 
državi članici. 
- Vsi promocijski prospekti morajo vsebujejo podatke o uradni porabi goriva 
in podatki o emisijah CO2 za model osebnih avtomobilov, na katero se 
nanaša. 
Slika 12: Oznake ekološke učinkovitosti vozila 
 
Vir: Mercedes-Benz AdvantagesOnline (2015) 
Slika 13: Švicarska formula za določitev energijskega razreda in kategorije 
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Vir: Varčujem z energijo (2010) 
5.3 OKOLJSKA ZAKONODAJA V SVETU  
Globalnih standardov za minimalne izpuste oz. porabo goriva še nimamo. Vsaka država 
sama določa način regulacije te problematike. 70% svetovnega trga vozil je že reguliranega 
z zakonodajo, ki predpisuje uvajanje energijsko učinkovitih motorjev in tehnologij 
(Transport Policy, 2014). V pripravah je enoten sistem merjenja in določitev izpustov CO2 
kot univerzalnega kazalca okoljske učinkovitosti, vendar še ni določen.  
Odkar so v veljavo stopili enotni sistemi merjenja porabe goriva lahko primerjamo 
zakonodaje različnih držav po svetu in njihovo učinkovitost pri boju z okoljsko problematiko 
onesnaževanja s pomočjo prometa.  
Grafikon 7: Zniževanje deležev CO2 in predvidevanja za prihodnost 
 
Vir: Transport Policy (2014) 
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Države uporabljajo različne sisteme za določanje okoljske učinkovitosti. Trenutno sta 
najpogostejša uporabljena poraba goriva in izpust CO2 na kilometer. Sta tudi v medsebojni 
povezavi.  
Tabela 14: Deleži izpustov CO2 v razmerju s porabo goriva 
Bencinski motorji Dizelski motorji 
1 l/100km = 23.2 g/km CO2 1 l/100km = 26.5 g/km CO2 
1 g/km CO2 = 
0.043103448275862 l/100km 
1 g/km CO2 = 
0.037735849056604 l/100km 
Vir: Unit Conversion (2014) 
Najstrožja zakonodaja je v Evropski Uniji. Za leto 2015 določen standard predvideva izpust 
manjši od 130 gCO2 / km, za leto 2021 se bo ta znižala na 95. Zelo blizu je Japonska 
zakonodaja, ki sicer uporablja standard porabe goriva. Preračunana vrednost za leto 2015 
tako znaša 138 gCO2 / km, kar je le 8 g več kot Evropska zakonodaja. Predvidena vrednost 
za leto 2020 je 114. Leta 2016 bo standard Euro 6 sprejela tudi Indija, ki bo tako skupaj z 
Evropsko Unijo imela najstrožje okoljske zahteve, ki bodo znašale 130 gCO2 / km.  
Tabela 15: Primerjalna tabela okoljske zakonodaje po svetu 
 Veljavnost Standard Zakonsko določena 
meja  
in merska enota 
Preračunana 
vrednost gCO2 / 
km 
EU 2015 
2021 
Izpusti CO2 130 gCO2/km 
95 gCO2/km 
130 
95 
Kitajska 2015 
2020 
Poraba goriva 6.9 l/100km 
5 l/100km 
160 
116 
ZDA 2016 
2025 
Poraba goriva in izpusti 
CO2 
6,49 l/100km  ali 225 
gCO2/mi 
 
4,18 l/100km  ali 143 
gCO2/mi 
150 
96 
Kanada 2016 
2025 
Izpusti CO2 217 gCO2/mi 134 
Japonska 2015 
2020 
Poraba goriva 5,95 l/100 km 
4,9 l/100 km 
138 
114 
Indija 2016 
2021 
Izpusti CO2 130 g/km 
113 g/km 
130 
113 
Mehika 2016 Poraba goriva in izpusti 39.3 mpg or 140 g/km 140 
Vir: Transport Policy (2014) 
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5.3.1 ZDRUŽENE DRŽAVE AMERIKE 
Združene države Amerike so imele v zgodovini najstrožje okoljske predpise na svetu. Splošni 
emisijski standard so uvedli leta 1968. Zvezna zakonodaja je leta 1981 pripravila nove 
emisijske standarde, znane kot »Tier 0«, ki so pričeli veljati leta 1987. Trenutno imajo ZDA 
na področju onesnaževanja z osebnimi vozili vzporedni sistem. Na eni strani je Corporate 
average fuel economy25 (CAFE), ki je del Ministrstva za promet v sodelovanju z National 
Highway Traffic Safety Administration 26  (NHTSA) določa povprečno porabo goriva 
posameznih proizvajalcev, ki jih morajo dosegati, če želijo prodajati vozila v ZDA. Na drugi 
strani pa  so emisijski standardi, ki jih morajo dosegati vozila za vožnjo po ZDA. Na zvezni 
ravni emisijske standarde za motorna vozila v ZDA, vključno z določitvami emisij 
toplogrednih plinov določa Environmental Protection Agency 27  (EPA). Organ EPA za 
določitev emisij temelji na Zakonu Clean Air (CAA), ki je bil nazadnje spremenjen leta 1990. 
Ta zakon določa, da EPA sama določa emisijske standarde.  
Tabela 16: Pregled emisijske zakonodaje v ZDA 
Regulatorni organ: Nacionalno: US Enviromental Protection 
Agency (EPA) 
Kalifornija: California Air Resources Board 
Trenutni standard: Nacionalno: Tier 2 
Kalifornija: LEV II 
Prihodnji standard: Nacionalno: Level 3, po postopnem 
uvajanju MOJE 2017-2025 
Kalifornija: LEV III 
Tip: Konvencionalna omejitev emisij 
Vir: Transport Policy (2014) 
Zvezna zakonodaja velja za celotne ZDA, države članice pa lahko sprejmejo tudi bolj stroge 
predpise. Kalifornija ima pravico, da sprejme svoje emisijske predpise, ki so pogosto strožji 
od zveznih predpisov, ki jih določa EPA. Je edina država, ki ima v pristojnosti regulacijo 
emisijskih standardov. Predpise za osebna in tovorna vozila sprejema California Air 
Resources Board (ARB), ki je regulatorni organ, ki je bil ustanovljen leta 1967. Ostale države 
lahko pri okolijskih standardih upoštevajo zvezno zakonodajo, ali pa sprejmejo standarde, 
ki jih je sprejela Kalifornija. Lastnih predpisov ostale države ne morejo sprejemati. 14 držav 
je že sprejelo kalifornijske standarde, med njimi je bil prvi New Jersey (Diesel.net). 
Standarde za gorivo v ZDA določa Nacionalna uprava za cestnoprometno varnost NHTSA, 
                                           
25 Standard povprečne porabe goriva proizvalca 
26 Agencija za varnost v prometu 
27 Agencija za varovanje okolja 
63 
 
ki je organ ministrstva za promet (US Department of Transportation). V ZDA imajo sedaj 
univerzalne emisijske standarde, ki veljajo za vsa vozila glede na maso. Prej so imeli 
drugačne predpise glede na obliko vozila. Izenačili so tudi emisije glede na gorivo, tako da 
so mejne vrednosti enake za vozila z dizelskimi in bencinskimi motorji. Proizvajalci morajo 
skladno s standardi zagotoviti, da bodo njihova vozila skozi celotno življenjsko dobo imela 
ustrezno okoljsko učinkovitost.  
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Tabela 17: Primerjava med Zvezno zakonodajo ZDA in zakonodajo Kalifornije 
 Modelno leto 
2013 2014 2015 2016 
Zvezna zakonodaja CO2 g / km 256 247 236 225 
Zakonodaja kalifornije CO2 g / km 158 153 146 140 
Vir: Diesel Net (2014) 
Pomemben vidik v zakonodaji Kalifornije predstavlja tudi določilo, da bo moralo biti do leta 
2025, 15,4% prodanih vozil v državi z ničnimi emisijami ali kot priključni hibridi. Na ta način 
želijo uveljaviti svoj nacionalni program »Advanced Clean Car Program«, ki želi zmanjšati 
smog za 75 odstotkov v primerjavi z letom 2014 in močno zmanjšati tudi toplogredne pline 
(Kelley Blue Book, 2012). 
Slika 14: Pričakovana rast vozil z hibridnim pogonom v Kaliforniji 
 
Vir: Kelley Blue Book (2012) 
Skladno s programom »Advanced Clean Car Program« želijo v Kaliforniji prodati 1,4 milijona 
električnih ali priključnih hibridov ali vozil na gorivne celice do leta 2025. Vozniki naj bi s 
takimi avtomobili prihranili pri stroških vzdrževanja.  
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5.3.2 KITAJSKA 
Nadzor emisij na kitajskem se je pričel v zgodnjih 80-ih. Nacionalni program nadzora so 
uvedli konec 90-tih z odpravo osvinčenega bencina. Za uveljavitev standardov je kitajska 
postopoma uvajala standarde, ki so skladni z evropskimi predpisi EURO. Emisijski standardi 
so na kitajskem skoraj identični Evropskim. Znani so kot China I (kar ustreza Euro 1), China 
II (ustreza Euro 2) itd. Formalno imajo angleški naslov in so napisani z rimskimi številkami 
za oznako China, le standard 5 je zapisan z arabskimi številkami (China 5).  
Kitajska zaradi močne gospodarske rasti in pospešene urbanizacije doživlja pravi razcvet 
avtomobilske industrije. Kljub temu je število lastnikov osebnih vozil na prebivalca na 
kitajskem še vedno precej nižje, kot v razvitih državah po svetu. Kitajska ima tako velik 
potencial za rast (Wang et al, 2006;. Yan in Crookes, 2010). Prebivalstvo, ki si lasti osebni 
avtomobil na Kitajskem, se je namreč povečajo za faktor 2,8 med letoma 2000 in 2005.  
Tabela 18: Pregled zakonodaje Kitajske 
Regulatorni organ: Ministrstvo za varstvo okolja (nacionalni 
organ) 
Urad za varstvo okolja (regionalni organ) 
Trenutni standard: Nacionalno: China IV (Podobno Euro 4) GB 
18.352,3-2005 
 
Lokalno: China 5, izvajanje v Pekingu in 
Šanghaju 
Prihodnji standard: Nacionalno: China 5 (izvajanje 1. januar  
2018) 
Tip: Mejne vrednosti emisij 
Uporabnost: Vsa vozila kategorij M1, M2 in N1 z 
referenčno maso, ki ne presega 3500kg28 
Vir: Transport Policy (2014) 
Kitajske standarde določa Ministrstvo za varovanje okolja, na lokalni ravni jih izvaja Urad za 
varstvo okolja. Trenutni nacionalni standard na Kitajskem je China IV (Euro 4) za vozila z 
bencinskim motorjem in od 1. julija 2013 dalje tudi za vozila z dizelskim motorjem. Zaradi 
močne prenaseljenosti mest imajo le ta pravico do uveljavitve lastnih emisijskih standardov. 
Te standarde odobri Državni Svet. Peking je zgodovinsko vodja kitajske v zniževanju 
izpustov, sledita mu Šanghaj in Guangzou (Transport Policy, 2014).  
                                           
28 Kategorije temeljijo na Evropskem standardu z nekaj manjšimi razlikami. 
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Tabela 19: Časovnica za nacionalno izvajanje emisijskih standardov na 
Kitajskem 
Standard Zakonska 
regulativa 
Izvedba datum  
(homologacija) 
Izvedba datum  
(vse prodajne in 
registracije vozil) 
China Me GB 18.352,1-2.001 1. januar 2000 (tip 
1),  
1. januar 2001 (tip 2) 
1. julij 2000 (tip 1),  
1. oktober 2001 (tip 2) 
China II GB18352.2-2001 1. julij 2004 (Type 1)  
1. julij 2005 (tipa 2) 
1. julij 2005 (tip 1),  
1 julij 2006 (tipa 2) 
China III GB 18.352,3-2005 1. julij 2007 (ni EOBD 
req.)  
1. julij 2008 (EOBD 
req. za tip 1)  
1. julij 2010 (EOBD 
req. za vse ostale) 
1. julij 2008 (EOBD1 ni 
obvezen)  
1. julij 2009 (EOBD 
obvezen za tip 1)  
1. julij 2011 (EOBD 
obvezen za vse ostale) 
China IV 1. julij 2010 1. julij 2011 (bencin)  
1. julij 2013 (diesel)2 
China 5 18.352,5-2.013 - 1. januar 20183 
Opombe: 
1. EOBD je standarden priključek za priklop vozila na računalnik. 
2. Ta datum predstavlja dveletno zamudo od datuma, določenega v prvotni standard.  
3. Predpis Kitajska 5 predvideva enoten standard za registracijo, homologacijo in prodajo vozil.  
Vir: Transport Policy (2014) 
Uveljavitev predpisa China 5 določa, da morajo biti vsa novo registrirana vozila na Kitajskem 
od 1. januarja 2018 skladna s predpisi Euro 5.  Kitajska namreč s to uvedbo želi znižati 
onesnaževanje vozil za 40%. Skladno s predpisi so morali popraviti tudi zakonodajo o 
kakovosti goriv (Green, 2013). Kitajska ima še eno posebnost. Emisijski standardi hkrati 
tudi določajo zahtevo za vzdržljivost motorja. China III predvideva 80.000km, China IV 
100.000 km in China 5 160.000 km (Transport Policy, 2014).  
Kitajska vlada je s subvencijami za nakup vozil sprožila pravi okoljski kolaps. Število 
avtomobilov v Pekingu povečalo s 3.130.000 na začetku leta 2008 na 5.350.000 konec julija 
2013. Zaradi prometnega kolapsa želijo do leta 2017 zaostriti nakup vozil in zadržati število 
vozil na šestih milijonih. S stimulacijami za nakup varčnejših in okolju prijaznejšim 
avtomobilom želijo do leta 2016 zmanjšati porabo goriva za 5% v primerjavi z letom 2012. 
Z alternativnimi ukrepi uvajajo tudi potnikom prijaznejši javni promet in sistem za izposojo 
koles. Javni promet v Pekingu mora do leta 2017 predstavljati kar 60% vseh vozil v mestu. 
Z zviševanjem cen parkirnin in goriv želijo odvrniti uporabnike vozil k samostojni vožnji na 
delo (Trtnik, Siol 2013). 
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6 POSLEDICE ZAKONODAJE EU NA IZPUSTE CO2 
6.1 ZNIŽEVANJE DELEŽA CO2 V EVROPI 
Kot eden izmed glavnih ciljev zakonodaje EU je zniževanje izpustov CO2 pri osebnih 
avtomobilih. Za razliko od ostalih okoljskih predpisov je stroka o učinkovitosti zakonodaje 
zelo enotna. Različne študije namreč enotno potrjujejo, da je zakonodaja Evropske unije 
gonilna sila razvoja na tem področju.  
Po mnenju Nizozemske okoljske agencije so ukrepi Evropske komisije za zniževanje emisij 
osebnih vozil učinkoviti. Zaradi okoljskih predpisov se je delež onesnaževanja z osebnimi 
vozili v EU zmanjšal. Ukrep je pomemben predvsem zato, ker se je v tem času povečalo 
število vozil (Wesseling, 2006, str. 4-8).   
Vlogo komisije je v strokovnem članku raziskovala tudi britanska organizacija Nex Green 
Car, pod vodstvom dr. Ben Lane, ki se že vse življenje ukvarja z akademskimi neodvisnimi 
raziskavami s področja varovanja okolja.  Ocenjujejo, da je prispevek Evropske komisije 
ključnega pomena pri zmanjševanju emisij. Direktive urejajo vsebnost ogljikovega 
monoksida (CO), dušikovih oksidov (NOx), ogljikovodikov (HCS) in delcev manjših od 10 
mikrometrov (PM10). Učinek strožjih standardov Euro je bil pomemben tudi za pospešitev 
uvajanja zelenih tehnologij vozil. Euro standardi so pripomogli k uvedbi katalizatorja, 
naprednih sistemov za vbrizgavanje goriva in razvoja sodobnih dizelskih agregatov s filtri 
trdih delcev in neposrednim vbrizgom (Next Green Car).  
Tehnološki napredek je skupaj z razvojem čistejših goriv omogočil vožnjo z bistveno manj 
emisijami. Avtomobili danes v okolje izpustijo kar dvajsetkrat manj emisij kot avtomobili 
leta 1970. Hkrati pa se proizvajalci zavedajo, da bodo morali avtomobili v prihodnje ustrezati 
še strožjim predpisom (Motor Vehicle Pollution, 2010). Prav kazni za proizvajalce, ki se 
standardov ne bodo držali so tiste, ki omogočajo nenehen razvoj panoge. Cilj za leto 2021 
je že sprejet in znaša v povprečju 95 g / km do leta 2021. Proizvajalci, ki bodo presegali 
cilje, bodo moral plačati kazen za vsak registriran avtomobil. Kazni znašajo 5€ za prvi g / 
km čez mejo, 15€ za drugi g / km, 25€ za tretjega in 95€ za vsak naslednje gram. Od leta 
2019, bodo uvedli strožje kazni za proizvajalce in bodo znašale 95€ za vrak presežen gram.  
Evropski parlament za leto 2025 zagovarja cilj v razponu med 68 in 78 gCO2/km. Ta cilj 
analizira tudi Evropska komisija. Komisarka za podnebje Connie Hedgegaard je obljubila, 
da bodo zadevo preučili že maja, a se to do jeseni še ni zgodilo, kar je verjetno tudi posledica 
Evropskih volitev, ki so se zgodile v vmesnem času (Gregorčič, 2014). V Evropski uniji so 
po navedbah Komisije odgovorni za 15 odstotkov izpustov CO2 in so največji posamezni vir 
emisij v prometnem sektorju.  
EU je vodilna na področju mednarodnih prizadevanj za boj proti podnebnim spremembam 
in mora zmanjšati emisije toplogrednih plinov, k čemur se je zavezala v Kjotskem protokolu. 
Komisija je januarja 2007 predlagala, da “EU v okviru mednarodnih pogajanj uveljavlja cilj 
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30-odstotnega zmanjšanja emisij toplogrednih plinov v razvitih državah do leta 2020 (v 
primerjavi z vrednostmi iz leta 1990)” in da “mora EU že zdaj sprejeti trdno neodvisno 
zavezo, da bo do leta 2020 dosegla najmanj 20% znižanje emisij toplogrednih plinov (v 
primerjavi z vrednostmi iz leta 1990)”. Da se prepreči izkrivljanje konkurence ter zagotovi 
pravičnost na gospodarskem in socialnem področju, morajo k zmanjšanju emisij prispevati 
vsi sektorji (Renault, 2011).  
Po raziskavi EEA se kvaliteta zraka v Evropi izboljšuje. Kljub temu so v številnih evropskih 
mestih omejili promet v mestih z dovolilnicami za okolju prijaznejša vozila. Izpostavljenost 
izpušnim plinom vpliva na umrljivost na območju EU. Raziskava dr. Buijsmana je pokazala, 
da je letno 2,300-3,500 predčasnih smrti na Nizozemskem povezanih z izpušnimi plini 
(Buijsman et al., 2005).  
Raziskave Evropske Komisije kažejo, da so se izpusti CO2 obdobju, ko ni bilo zakonske 
regulacije s področja porabe goriva in emisij CO2 v EU in ZDA nenehno povečevale. Brez 
nadaljnjega ukrepanja EU na tem področju, je verjetno, da bi se delež emisij CO2 le malo 
zmanjšal. Glavni makro-ekonomskih učinki izvajanja ciljev za leto 2020 so povezani z 
zmanjšanjem porabe goriva. Da bi dosegli prihranek goriva, mora EU zagotoviti del sredstev 
za inovacije in naložbe v proizvodnjo bolj zapletenih vozil. To bo imelo pozitiven ekonomski 
učinek, povečalo naj bi se tudi zaposlovanje (Evropska komisija, 2013).  
Grafikon 8: Napoved zniževanja izpustov CO2 
 
Vir: Transport and Environment (2015) 
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6.2 SPREMEMBE V IZPUSTIH V SLOVENIJI 
V Republiki Sloveniji se deleže toplogrednih plinov spremlja v okviru programa TGP-202029. 
Program ima pravno podlago v Zakonu o varstvu okolja. Obveznosti poročanja morajo biti 
usklajene tudi z navodili za mednarodno poročanje o politikah in ukrepih v EU po Uredbi 
(EU) št. 525/2013 in Okvirni konvenciji Združenih narodov o spremembi podnebja, UNFCCC.  
Grafikon 9: Primerjava specifičnih emisij CO2 novih vozil s cilji za leto 2015 in 
2021 ter s specifičnimi emisijami CO2 vseh vozil 
 
Vir: Študija ICCT (2015) 
Inštitut Jožefa Stefana v svojem poročilu ocenjuje učinkovitosti ukrepov z vplivom na 
gibanje emisij. Primerjali so namreč spremembe v emisijah toplogrednih plinov in jih 
povezali z ukrepi. Ker promet predstavlja kar 51% delež izpustov CO2 so podrobno preučili 
tudi to področje. Ugotovili so, da emisije CO2 novih osebnih vozil nakazujejo gibanje 
povprečnih emisij CO2 za nova vozila na podlagi tovarniških podatkov, kar predstavlja dober 
pokazatelj spremembe ogljičnega odtisa novih vozil. Z zniževanjem odtisa novih vozil se 
postopoma z zamenjavo voznega parka znižuje tudi ogljični odtis vseh osebnih vozil. Ob 
tem se je potrebno zavedati, da se razlika med dejanskimi in tovarniškimi emisijami CO2 na 
prevožen kilometer povečuje, saj je pritisk na emisije CO2 zaradi evropske zakonodaje 
vedno večji. Na emisije CO2 na prevožen kilometer pomembno vpliva tudi način vožnje. 
Zniževanje emisij na prevožen kilometer ob enaki količini prevoženih kilometrov vpliva na 
zmanjšanje emisij, ob povečanem obsegu prevoženih kilometrov pa na ohranitev emisij oz. 
                                           
29 Operativni program zmanjšanja emisij TGP do leta 2020 s pogledom do leta 20301 (OP TGP-2020) 
je izvedbeni načrt ukrepov za doseganje pravno obvezujočega cilja Slovenije za zmanjšanje emisij 
TGP do leta 2020 iz podnebno energetskega paketa po Odločbi 406/2009/ES2 in kot tak ključni del 
programa za spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično 
gospodarstvo. Program se omejuje na sektorje iz navedene odločbe in zato ne programira ukrepov 
v sektorjih, zajetih v shemi trgovanja z emisijami (EU-ETS), in ne ukrepov za zmanjšanje posrednih 
emisij iz rabe električne energije. 
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manjše povečanje. Osebna vozila k skupnim emisijam CO2 iz prometa prispevajo približno 
60 % emisij (Inštitut Jožef Stefan, 2004).  
Študija kaže, da Specifične emisije CO2 novih vozil od leta 2010 do leta 2013 skoraj linearno 
padajo, in so bile leta 2013 z vrednostjo 128 gCO2/km za 12,5 % nižje kot leta 2010. V 
primerjavi s ciljem za leto 2015, ki znaša 130 gCO2/km, so bile emisije leta 2013 že nižje, 
ob nadaljevanju takega trenda pa je dosegljiv tudi cilj za leto 2021 v višini 95 gCO2/km 
(Slika 28). Nekaj vpliva na zniževanje specifičnih emisij novih vozil ima tudi prilagajanje 
tovarn testnim postopkom, rezultat česar je tudi povečevanje razlike med tovarniškimi 
podatki o rabi energije in specifičnih emisijah CO2 ter dejansko rabo energije in dejanskimi 
specifičnimi emisijami CO2. Študija ICCT53 je pokazala, da je razlika leta 2001 znašala 8 %, 
do leta 2011 pa se je povečala na 21 %. Razlika se je najbolj povečala po letu 2007, kar 
sovpada z objavo predloga Uredbe o zmanjšanju emisij CO2 iz osebnih vozil (Inštitut Jožef 
Stefan, 2004). 
Emisije vseh vozil ne predstavljajo eksaktnega podatka. Število prevoženih kilometrov 
namreč ni vsako leto enako. Za primerjavo so na Inštitutu Jožefa Stefana uporabili modelsko 
oceno o rabi energije v modelu COPERT. V obdobju 2010−2012 ni zaznati pomembnega 
trenda. Leta 2011 so bile emisije skoraj enake kot leta 2010, leta 2012 pa so bile 1,4 % 
nižje kot leta 2011 (Inštitut Jožef Stefan, 2004). 
6.3 PRILAGODITVE AVTOMOBILSKIH PROIZVAJALCEV 
Glavne avtomobilske znamke v Evropi so že pred pričetkom veljavnosti dosegale emisije, 
določene s standardom Euro 6. European Federation for Transport and Environment30 
(T&E) je v svojem poročilu zapisala, da so zahteve predčasno izpolnili Volvo, japonska 
Toyota, Peugeot-Citroën, Renault, ameriški Ford in evropski koncern Daimler, pravočasno 
pa največji evropski proizvajalec Volkswagen in japonski Nissan (Gregorčič, 2014). Pri tem 
velja spomniti, da je Volkswagen kot največji evropski proizvajalec te vrednosti dosegel s 
prirejeno programsko opremo. V zadnjih petnajstih letih so precejšen preporod doživeli 
dizelski motorji, ki so postali zelo varčni in tudi precej čistejši (Porekar, 2014). Zaradi zahtev 
zakonodajalcev so izdelovalci primorani nenehno izboljševati svoje motorje, da lahko sploh 
prodajajo svoja vozila na vseh tržiščih.  
Novo mejo bo tako predstavljalo leto 2021, ko bo v Evropi pričela veljati meja 95 g CO2/km. 
Cilje zmanjšanja izpustov ogljikovega dioksida (CO2) bo do leta 2021, če bodo napredovali 
z enakim tempom kot v zadnjih šestih letih, doseglo pet od osmih evropskih proizvajalcev 
avtomobilov. Na drugi strani imata največje težave z uveljavitvijo evropska proizvajalca Fiat 
in BMW. Prvi bi jih lahko dosegel šele leta 2022, drugi pa leta 2024. Razvoj bodo morali 
pospešiti tudi nekateri azijski proizvajalci in sicer Suzuki, Hyundai, Mazda ter Honda, ki pa 
so najavili sodelovanje za izboljšanje učinkovitosti motorjev za 30 odstotkov do leta 2020 
                                           
30 Evropska zveza za transport in okolje 
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(Gregorčič, 2014). Evropska unija naj bi s to prilagoditvijo v obdobju med letu 1990 in 2020 
za petino zmanjšala vsebnost toplogrednih plinov.  
Avtomobilski proizvajalci so v zadnjih letih poskrbeli za velik razvoj. Leta 2013 je energijsko 
najučinkovitejši proizvajalec postal Renault, prej je imel vodilno vlogo Fiat. Volvo je uspel 
emisije voznega parka zmanjšati za 8%, kar je največje zabeleženo zmanjšanje emisij v 
enem letu. Zelo opazen je bil tudi skok v razvoju pri Fordu. Ko so postavili svoj novi model 
OneFord, je bilo tudi delo pri novih motorjih ena najpomembnejših postavk. Tako se zdaj 
že kar nekaj let v Fordovih avtomobilih srečujemo z učinkovitimi, zmogljivimi, tudi varčnimi, 
vsekakor pa prepričljivimi motorji (Porekar, 2014).  
Proizvajalci so se različno lotili prilagajanja motorjev novim standardom. Vsem je skupno 
to, da so znižali izpuste in porabo goriva. Glavna novost pri prenovljenih motorjih je uporaba 
turbopihala pri bencinskih motorjih. Ta izrablja izpušne pline za svoje delovanje in svež 
stisnjen zrak pošilja nazaj v sesalno cel in valje. S tem avtomobil pridobi na moči motorja, 
brez da bi za to potreboval dodatno gorivo.  
Tehnični razvoj, ki obljublja učinkovitejše, čistejše in tudi gospodarnejše avtomobile je za 
voznike seveda dobrodošel, a takšen razvoj ni zastonj. Na koncu ga bomo plačali kupci 
avtomobilov skozi višje cene; na globalni ravni naj bi bila cena za doseganje strožjih 
omejitev izpusta CO2 13 milijard evrov, 8,5 milijarde evrov pa naj bi v tehnologijo vložili 
evropski avtomobilski izdelovalci. Povedano drugače: cena za doseganje ciljnih izpustov 
95 g/km CO2 do konca leta 2020 naj bi bila večja od 1000 evrov na posamezen avto. 
Avtomobilska industrija je namreč že izčrpala uveljavljene in cenovno ugodne tehnologije 
za znižanje porabe, kakršni so sistemi start & stop ali preklop na prostorninsko manjše 
motorje. Za znižanje bodo morali v prihodnje še zmanjšati maso avtomobilov z uporabo 
lažjih materialov (kar veliko stane), hkrati pa še več svojih avtomobilov opremiti s hibridno 
tehniko oziroma električnimi pogonskimi sistemi (Poženel, 2015).  
6.3.1 TRIVALJNI TURBO BENCINSKI MOTORJI 
Eden prvih proizvajalcev, ki se je lotil prenove motorne palete je bil Ford. Pod blagovno 
znamko EcoBoost so pričeli z izdelavo zmogljivih trivaljnih bencinskih motorjev s turbo 
polnilnikom z zmogljivostjo med 74 in 92 kW in litrom delovne prostornine. Te motorje 
standardizirano vgrajujejo praktično v vse svoje modele. Motor je zaradi manjšega števila 
valjev tudi lažji (30 kilogramov lažji od dosedanjega 1,6 litrskega 4 valjnika) in ima enak 
izkupiček moči, hkrati je navor dosegljiv že od samega začetka delovanja.  
Podobno kot Ford se je tudi skupina PSA (Citroen in Peuget) osredotočila na trivaljne 
motorje, ki jih tržijo pod oznako PureTech. Njihov 1,2 litrski e-THP 130 motor je kombinacija 
atmosfersko in prisilno polnjenih litrskih in 1,2-litrskih bencinskih motorjev (Peugeot, 2014). 
Moč motorjev pa od 50 do 96 kilovatov. 
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Slika 15: Trivaljni motor 1.0 EcoBoost 
 
Vir: Ford (2015) 
6.3.2 DVOVALJNI TURBO BENCINSKI MOTORJI 
Drugačno pot je ubral Fiat. Ta je uvedel dvovaljne bencinske motorje, ki jim pri delu pomaga 
turbina. Ti motorji se prodajajo pod blagovno znamko Twinair. Fiatov motor ima le 900 cm3 
prostornine in je zelo lahek. TwinAir Turbo z zmogljivostjo od 48 kW (65 KM) do 77 kW 
(105 KM) dosega 30 % nižje izpuste CO2 kot drugi primerljivo zmogljivi klasični atmosferski 
motorji. Če bi novi motor primerjali s srednje velikim štirivaljnikom enake zmogljivosti, bi 
ugotovili, da je znatno krajši (za 23 %) in lažji (za 10 %). Motorji so opremljeni tudi s 
funkcijo ECO, ki v ospredje postavlja “okolju prijazno” delovanje motorja: navor motorja je 
omejen na 100 Nm pri 2.000 vrtljajih v minuti, kar zmanjša porabo in podpira slog vožnje, 
ki je primernejši za mestni promet (Franko, 2011).  
6.3.3 ENERGIJSKO UČINKOVITEJŠI ŠTIRIVALJNI DIZELSKI MOTORJI 
Renault je proizvajalec z najnižjim skupnim izpustom CO2. Renault je kot prvi 1,6-litrski 
dizelski motor opremil z dvojnim turbinskim polnilnikom, kar omogoča doseganje 
zmogljivosti dvolitrskih dizelskih motorjev. Motor 1,6 dCi ima 118 kilovatov pri 4.000 vrtljajih 
v minuti in 380 Nm navora pri 1.750 vrtljajih v minuti. V primerjavi z dvolitrskim motorjem 
dCi naj bi se za četrtino zmanjšala tudi poraba goriva in izpust ogljikovega dioksida. Renault 
se je pri razvoju motorja oprl na izkušnje z letošnjih motorjev formule ena, saj so hlajenje 
motorja in manjše trenje dosegli prav na podlagi izsledkov pri razvoju letošnjega 
revolucionarnega 1,6-litrskega motorja za F1. Voda tako hladi komoro za zgorevanje goriva, 
na temperaturo in pritisk prilagodljivi batni obročki pa manjšajo trenje (Pavšič, 2014).  
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6.3.4 MOTORJI TWIN TURBO 
Nemški proizvajalec BMW je za izboljšanje učinkovitosti uporabil koncept skupno imenovan 
TwinPower Turbo. Dizeslki motorji so izdelani iz aluminijeve lahke konstrukcije in imajo na 
voljo spremenljivo geometrijo turbinskih lopatic, kar omogoča učinkovitejšo uporabo 
energije izpušnih plinov. Tako lahko turbo motor doseže moč sesalnega motorja z občutno 
večjo delovno prostornino in to pri nižji porabi. Vbrizgalni sistem Common Rail zagotavlja 
optimalno zgorevanje. Bistvena značilnost sistema je ta, da se lahko vbrizgalni tlak 
proizvede neodvisno od števila vrtljajev motorja in količine vbrizga. Skupaj z zmogljivo 
krmilno enoto in vbrizgalnimi šobami se občutno znižata poraba in emisije ter sočasno 
izboljšata moč in miren tek motorja.  
V kombinaciji z alternativnimi sistemi zmanjševanja porabe lahko npr. BMW 328i Limuzina, 
v primerjavi z njegovim predhodnikom BMW 325i, skupno privarčuje do 15 % goriva (BMW, 
2014).  
6.3.5 NOVI MENJALNIKI Z DODATNIMI PRESTAVAMI 
Pred desetletjem je bilo 6 prestav prava redkost. Avtomobili so bili opremljeni s 5 
stopenjskimi menjalniki. Vedno večje zahteve po nizkih emisijah in nizki porabi so prinesle 
novi avtomatski menjalnik, ki ima kar devet prestav. Predstavilo ga je svetovno priznano 
podjetje ZF. Novi menjalnik v primerjavi s 6-stopenjskim menjalnikom pri 120 km/h 
omogoča do 16 % nižjo porabo (Auto Bild, 2013).  
Sodobni samodejni menjalniki tako vozniku omogočajo varčno vožnjo. S povečanjem števila 
prestavnih razmerij s šest na devet zagotavlja precej manjšo porabo goriva in ustrezno 
zmanjšanje izpustov CO2. Manjši razponi med prestavami zagotavljajo boljšo odzivnost med 
pospeševanjem, večjo kakovost prestavljanja, dinamičnost in prefinjenost.  Najvišja 
prestava omogoča manjšo porabo goriva, nižji obrati motorja pa večje udobje in manj hrupa 
med vožnjo pri veliki hitrosti (Land Rover, 2014).  
6.3.6 ALTERNATIVNI SISTEMI ZA ZMANJŠEVANJE PORABE GORIVA 
Proizvajalci so za zniževanje porabe iznašli še nekaj skupnih rešitev. Tehnologija Stop & 
Start omogoča samodejno prekinitev delovanja motorja, ko se vozilo ustavi. Pri tem ni 
onesnaževanja okolja, sistem pa omogoča za več kot liter manjšo porabo goriva na 100 km 
pri vožnji po mestu. Ko voznik pritisne na pedal sklopke, se motor znova zažene skoraj v 
trenutku. Za zagotavljanje številnih zagonov motorja je bil zaganjalnik ojačan, tako kot 
sistem vbrizgavanja (visokotlačna črpalka in vbrizgalne šobe). Vsi osnovni deli motorja so 
izdelani tako, da omogočajo 410.000 vnovičnih zagonov (do 300.000 km), kar je približno 
7-krat več kot pri običajnem motorju (Renault, 2014).  
Avtomobili imajo pri zaviranju največjo izgubo energije. Zato se je po zgledu dirkalnikov 
Formule 1 razvila tehnologija, ki omogoča regeneracijo zavorne energije. Regeneracija 
zavorne energije energijo pretvori v električno energijo in s tem polni akumulator, namesto, 
74 
 
da bi ta izpuhtela brez učinka. Pri polnem pospeševanju ima motor na voljo tudi tisto 
pogonsko moč, ki bi jo v vozilih brez regeneracije zavorne energije porabil alternator. Motor 
je pri polnjenju akumulatorja občutno manj obremenjen, kar zmanjša porabo in emisije 
(BMW, 2014).  
Za doseganje teh rezultatov so na podlagi svojih izkušenj strokovnjaki za motorje združili 
naslednje tehnološke rešitve: 
 nizkotlačni sistem za povratno vodenje izpušnih plinov EGR 31 : omogoča vračanje 
izpušnih plinov v turbinski polnilnik za izboljšanje učinkovitosti motorja, 
 sistem Thermomanagement: tehnologija, ki deluje ob zagonu hladnega motorja in 
omogoča hitrejše doseganje delovne temperature motorja z dodatnim grelnikom 
motorja,  
 prilagodljivo vrtinčenje (SWIRL) za uravnavanje vrtinčenja zraka, ki je usmerjen v 
motor, da se doseže najboljše možno zgorevanje v vseh razmerah, 
 oljna črpalka s spremenljivo gibno prostornino: energijsko varčna črpalka skrbi za 
optimalno količino olja, ki je potrebna za mazanje motorja in povečanje učinkovitosti, 
 električni servo ojačevalnik volana, elektromotor nadomešča hidravliko in je aktiven 
samo takrat, ko voznik dejansko zasuka volan. 
Proizvajalci so pripravili tudi programske rešitve, ki skrbijo za varčnejšo vožnjo. Tak primer 
je BMW ECO PRO. Takoj, ko je način vožnje ECO PRO aktiviran, izpopolni krmiljenje 
sistemov, ki so neposredno odvisni od pogonskega sklopa in naravna delovanje funkcij 
ogrevanja ter klimatske naprave na maksimalno učinkovitost. Na nadzornem prikazovalniku 
se prikaže, kateri ukrepi BMW EfficientDynamics trenutno zmanjšujejo porabo goriva, npr. 
regeneracija zavorne energije ali izpopolnjeno delovanje klimatizacije. Vozila z avtomatskim 
menjalnikom lahko v načinu vožnje ECO PRO pri hitrosti med 50 in 160 km/h celo jadrajo: 
takoj, ko voznik odvzame plin in ne zavira, se motor loči od pogonskega sklopa in vozilo 
uporablja lastno kinetično energijo za potisno silo – premika se pri minimalni porabi. Če 
voznik dosledno upošteva vse nasvete sistema, je možen prihranek porabe do 20%, 
dodatnih 5% goriva se lahko privarčuje preko funkcij jadranja (BMW). Programske rešitve, 
ki tehnološko in z dodatnim znanjem dopolnjujejo voznika, so pomemben dejavnik pri 
zniževanju izpustov CO2.  
6.3.7 ZNIŽEVANJE ZRAČNEGA UPORA 
Avtomobilski proizvajalci so se bolj kot kadarkoli posvetili zračnemu uporu avtomobilov. 
Mercedes-Benz je v zadnjem obdobju naredil na tem področju največje premike. Mercedes-
Benz CLA je tako aerodinamično najbolj učinkovit serijski avtomobil. Pri tem modelu so 
inženirji upor zmanjšali tako, da so odločno posegli v skupno površino sprednjega dela 
vozila. Ta je z 2,21 kvadratna metra res razmeroma skromna. Osnovni ukrep nižanja čelne 
                                           
31 Exhaust Gas Recirculation 
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površine so nadgradili še s serijo manjših, a učinkovitih karoserijskih dodatkov, ki pa imajo 
še vedno relativno velik vpliv na gibanje zračnega toka ob karoseriji. Model CLA 180 
BlueEFFICIENCY se lahko pohvali s prilagodljivimi rešetkami odprtine za zajem zraka, 
aerodinamično še bolj dodelanim sprednjim odbijačem, večjo zatesnjenostjo spojev med 
lučmi in karoserijo v izognitev zračnim žepom ter usmerjevalniki zraka, ki učinkoviteje, tudi 
po bokih in ob kolesih (inovativni spojler ob prvih kolesih) znižujejo turbulentna vrtinčenja 
zračnega toka. Avto ima na novo dodelan zadnji difuzor, precej detajlno pa so se v celoti 
posvetili še zračnemu toku pod vozilom, zato so s posebnimi aero pokrovi pokrita vodila 
oziroma spodnji del vpetja vzmetenja in preme. Na novo je pokrit tudi spodnji del 
motornega prostora (Gregorčič, 2013). Med ostalimi proizvajalci izstopajo električni 
avtomobili. Nissan Leaf ima tako koeficient upora 0,32, Chevrolet Volt 0,28, Toyota Prius 
0,26 in Tesla S 0,24.  
6.3.8 DODATNA MOČ ELEKTRO MOTORJA 
Bolj kot kadarkoli prej so postala aktualna hibridna vozila, še posebej vozila, ki imajo 
dodatno vgrajen elektro motor, ki skrbi za dodatno energijo. S pomočjo dodatnega elektro 
motorja imajo lahko tudi močna in velika vozila zakonsko dovoljeno vrednost izpustov. Tak 
primer je Mercedes-Benz E 300 BlueTEC HYBRID, ki je eden najvarčnejših modelov v svojem 
razredu z močjo 150 kW iz dizelskega motorja in 20 kW iz električnega motorja. V območju 
hitrosti manj kot 160 km/h se lahko motor z notranjim izgorevanjem v fazi zaviranja z 
motorjem izklopi. Kompakten in zmogljiv litij-ionski akumulator shranjuje energijo, ki jo 
ustvarita elektromotor in rekuperativni zavorni sistem in jo ob potrebi ponovno zagotovi 
(Mercedes-Benz, 2014). Posledica učinkovitega dizelskega in pomoči elektro motorja je 
kombinirana poraba 4,2–4,1 l/100 km in izjemno nizki izpusti CO2 110–107 g/km, kar je 
primerljiv rezultat z mestnimi malčki. 
6.4 KRITIČNI POGLED NA EVROPSKO ZAKONODAJO 
Zakonodaja Evropske unije za regulacijo izpustov ima poleg pozitivnih učinkov na okolje 
tudi svoje kritike. Še najbolj so se pokazali ob aferi Volkswagen. Volkswagen ni le naredil 
napake pri izdelavi svojih vozil temveč je načrtno in zavestno kršil pravila, ki jih je določila 
Evropska skupnost.  
Glavna težava trenutne pravne ureditve je star standard, po katerem se merijo izpusti CO2. 
Merilni cikel NEDC, po katerem avtomobilski izdelovalci izmerijo porabo svojih avtomobilov, 
je zasnovan povsem nerealno, hkrati pa ohlapna merila dovoljujejo avtomobilskim 
izdelovalcem, da z nekaterimi prijemi še dodatno znižujejo uradno izmerjeno porabo goriva 
svojih avtomobilov. Že nekaj časa je zato v pripravi nov merilni cikel z oznako WLTC, ki naj 
bi po prvotnih napovedih začel veljati čez dve leti. Cikel WLTC predpisuje precej strožje in 
natančnejše pogoje in razmere za test na merilnih valjih in test kotalnega ter zračnega 
upora na cesti. Natančneje je določeno prestavljanje med meritvami, upošteva se masa 
avtomobila skupaj z dodatno opremo, tovorom in potniki, natančneje je določena kakovost 
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goriva, temperatura okolice, izbira pnevmatik, njihovo polnjenje in še marsikaj drugega 
(Poženel, 2015).  
Euro 6 ima lahko tudi slabe plati. Za samega lastnika so to lahko predvsem višji stroški 
vzdrževanja, opozarjajo v britanski Zvezi prevoznikov, kjer pa izpostavljajo predvsem vpliv 
na komercialna vozila, za katere standard velja že od januarja letos. Če bo že poraba pri 
avtomobilih ostala približno na enakem nivoju, bodo hočeš nočeš vozniki morali sofinancirati 
nakup dodatne diagnostične opreme v servisnih delavnicah in vzdrževanje dodatnih 
tehnologij. Da so proizvajalci lahko dosegli tako stroge kriterije, so morali kombinirati več 
različnih tehnologij, ki pa za lastnika lahko prinašajo tudi dodatne skrbi in stroške. Euro 6 
motor namreč po pravilu za čiščenje NOx delcev uporablja dodatek AdBlue oziroma sečnino. 
To po eni strani poveča maso vozila, po drugi strani je potrebno AdBlue redno dolivati na 
servisih, kar seveda ni zastonj. Nekaj gramov NOx delcev dodatno "potolče" recirkulacija 
izpušnih plinov (EGR), o kateri mehaniki že tako nimajo najboljšega mnenja, ta princip lahko 
tudi vpliva na višjo porabo. Tretja nepogrešljiva tehnologija v enačbi za euro 6 pa so filtri 
trdih delcev. Kaj počne takšen filter, pove že ime, seveda pa ni peresno lahek, niti ne zastonj 
(Leban, 2014).  
»V realnosti je današnje stanje z izpusti na cesti takšno, da so dejanski izpusti približno na 
isti ravni, kot so bili, ko je leta 1992 Evropska unija (EU) uvajala standard euro 1« je kritično 
dejal nekdanji evropski komisar za okolje Janez Potočnik in s tem priznal napako, ki jo je 
storila Evropska unija pri promociji dizelske tehnologije. Evropska unija je namreč v 
nasprotju z ZDA in Japonsko v privilegiran položaj postavila dizelsko gorivo. To je bilo 
namreč manj obdavčeno, kot bencin. Pojavljajo se številne špekulacije o povezavah z 
naftnimi družbami, ki so potrebovale trg tudi za dizelske destilate. Šele s standardom Euro 
6 se je omejil dovoljen izpust novih dizelskih motorjev.  
Razvoj dizelskih motorjev so proizvajalci potrošnikom približevali, ker so imeli avtomobili 
nižjo porabo goriva in voznikom je ugajal navor motorja. Silovit razvoj je evropskim 
proizvajalcem omogočal kovanje velikih dobičkov. (Leban, 2015). Odločitev za dizelsko 
usmeritev je bila evropska, avtomobilska industrija je poskrbela za tehnološke spremembe, 
država za sprejem standardov in politiko cen goriv. Logika je bila preprosta. Tehnološka 
revolucija dizelskih motorjev je znižala porabo in zajezila slabe pline, standardi so bolj 
omejevali ogljikove kot dušikove okside, uradno testiranje in pridobivanje licenc sta ostali 
laboratorijski, politika je fiskalno (nižji davki) podprla dizelsko gorivo. V Evropi je v zadnjem 
desetletju polovica avtomobilov dizelskih. To je bila zavestna politična, poslovna in 
tehnološka rešitev. In pri tem so vsi vedeli za umazano skrivnost, da so dizelski motorji 
ekološko vzdržni, ker so jim prilagodili standarde in testiranje, da ni mogoče ukaniti 
termodinamičnih zakonov glede izpustov (Kovač, 2015). 
Dizelski agregati so s turbino in tehnologijo skupnega voda bistveno bolj  napredovali kot 
njihovi bencinski konkurenti. Evropsko združenje ACEA je Toyoto celo izključilo iz pogovorov 
glede standarda Euro 5, ker so nasprotovali dizelski favorizaciji. Silovit razvoj dizlov, 
predvsem z uvedbo turba in skupnega voda, je evropskim koncernom omogočal kovanje 
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velikih dobičkov, tudi zato, ker so v evropskem avtomobilskem združenju ACEA intenzivno 
sodelovali pri pisanju novih pravil in leta 2003 Toyoto, ki je trdila, da so dizli tehnologija 
slepe ulice, celo izključili iz pogovorov glede bodočega standarda euro 5 (Leban, 2014).  
Če dejansko upoštevamo sedanje in prihodnje okoljevarstvene standarde vozil (euro 5 in 
6), potem to pomeni ali konec konkurenčnih dizelskih rešitev ali pa delno opustitev 
standardov. Prvo vodi v poslovni polom evropske avtomobilske industrije, drugo je poraz 
celotne ekološke usmeritve EU. Ker evrokrati pred pariško konferenco ne morejo tvegati, 
bodo VW, Nemčija in EU skušali problem preložiti za leto, dve, toda v vsakem primeru so 
za zdaj moralni in razvojni zmagovalci Japonci in Toyota s hibridnim razvojnim pristopom. 
Dizelska era je dejansko zapletena. Kar je slabo za biznis je dobro za ekologijo (Kovač, 
2015).  
"Volkswagnov škandal je še enkrat potrdil, da je na evropski ravni nujno čimprej spremeniti 
način testiranja porabe in izpustov ter hkrati poskrbeti za ustrezen nadzor, ki ga do zdaj 
sploh ni bilo" je poudaril Boštjan Okorn, vodja primerjalnega testiranja pri ZPS. Razlike med 
uradno izmerjeno in realno porabo so se namreč začele povečevati ravno po ukrepu 
Evropske unije. Avtomobilske tovarne so vse svoje sile usmerile v iskanje možnosti 
izkoriščanja lukenj, ki jih omogoča standard NEDC (postavljen je bil že pred 40 leti). Med 
najbolj v nebo vpijoče sodi izračunavanje kotalnega upora avtomobila z bistveno preveč (in 
za vsakodnevno vožnjo nevarno) napolnjenimi pnevmatikami, manjkajočimi zunanjimi 
ogledali in celo prelepljenjem določenih odprtin. Na drugi strani med merjenjem niso 
vključeni niti najbolj uporabljani električni porabniki, kot je radijski sprejemnik, izključena 
je tudi klimatska naprava – ki je včasih v avtomobilu, zaradi zmanjšanja teže, sploh ni. 
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7 ZAKLJUČEK 
Glavni namen tega magistrskega dela je bil dosežen s predstavitvijo vpliva zakonodaje 
Evropske unije na zniževanje izpustov CO2 pri osebnih vozilih. Evropska unija se tem 
področju postavlja v vlogo nosilke razvoja.  
S pomočjo zgodovinskih spoznanj je prikazan izjemen pomen avtomobilske industrije za 
evropsko gospodarstvo. Avtomobilska industrija je za Evropsko unijo izjemnega pomena in 
zakonodaja je proizvajalce prisilila v nenehno vlaganje v razvoj, če želijo slediti tem 
standardom. Na ta način avtomobilska industrija izjemno napreduje in premika meje 
učinkovitosti izrabe naftnih derivatov. Želja po večji učinkovitosti je prinesla nove oblike 
pogona vozil. Ponovno se vračajo električna vozila. Izjemno rast napovedujejo hibridnim 
vozilom.  
Izpušni plini so stranski produkt pri delovanju motorjev. Imajo močan negativni vpliv na 
okolje in zdravje ljudi. Z regulacijo izpustov se avtomobilske proizvajalce prisilili k 
neprestanem zmanjšanju škodljivih plinov. Z meritvami CO2 se preverja skladnost vozil s 
predpisano zakonodajo. Enotnega globalnega sistema merjenja emisij CO2 še ni. Trenutno 
veljavna direktiva za merjenje izpustov je že zelo stara in proizvajalci vozil jo zelo dobro 
poznajo in prihaja do odstopanj med realnimi in laboratorijskimi rezultati. Vrhunec 
prilagajanja rezultatov je letos prinesla afera Volkswagen, kjer so s programsko opremo 
zniževali izpuste CO2 v laboratoriju, ne pa v realnem okolju. Ta afera je spodbudila idejo o 
enotnem globalnem sistemu merjenja izpustov CO2.  
Evropska unija je področje izpustov CO2 prvič regulirala že leta 1970 z direktivo 70/220/EGS. 
Ta prvič prinese tudi mejne vrednosti izpustov CO2. Direktiva 91/441/EGS je prinesla 
standard Euro. Ta postavi temelje za enoten sistem merjenja izpustov v laboratoriju in 
določi enotno evropsko homologacijo. Standard Euro 2 določi tehnične zahteve za gorivo, 
že načrtuje uvedbo novih tehnologij pogonov (elektrika) in uporabo alternativnih goriv – 
biogorivo. Vse da bi izboljšali kakovost zraka. Leta 1998 stopi v veljavo standard Euro 3. Ta 
določi nove mejne vrednosti izpustov CO2 in predpise za diagnostiko vozila ter uvede 
standard OBD, ki omogoča diagnostiko napak na vozilu s pomočjo računalnika. Prvotno je 
bil namenjen standardizaciji odkrivanja napak na sistemu za izgorevanje, vendar je danes 
osnova vseh servisnih popravil. Standard EURO 4 poleg novih mejnih vrednosti CO2 
nadgradi standard OBD z uvedbo standardnih kod za napake na vozilu, predvideva tudi 
standarde za vgradnjo nadomestnih delov, ki vplivajo na izgorevanje vozila. Direktiva 
715/2007 določi standarda Euro 5 in Euro 6. Ta sodita med ukrepe, ki so bili oblikovani za 
zmanjšanje emisij trdnih delcev in predhodnikov ozona, kot so dušikovi oksidi in 
ogljikovodiki. Direktiva na novo definira pojem Hibridno vozilo. Hkrati od proizvajalcev 
zahteva, da morajo biti vrednosti splošno dostopne. Napoveduje nov način merjenja 
izpustov CO2, ki se na žalost še vedno ni realiziral. Na novo definirajo tudi mejo izpustov 
CO2 za celotno prodajno paleto vozil enega proizvajalca.  
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Zniževanje deleža CO2 v Evropi je eden izmed glavnih ciljev Evropske unije. Različne študije 
preučujejo učinkovitost tega področja in dokazujejo, da se je kljub povečanem obsegu 
osebnih vozil zmanjšal delež izpustov CO2. Evropski predpisi so pripomogli tudi k uvedbi 
novih tehnologij na globalni ravni, kot so katalizatorji, napredni sistemi za vbrizgavanje 
goriva in sodobni dizelski agregati s filtri trdih delcev. Avtomobili so danes kar dvajsetkrat 
bolj prijazni okolju, kot leta 1970. Tudi kakovost zraka v Evropi se izboljšuje. Raziskave 
kažejo, da se je kakovost izboljšala prav po zaslugi regulacije tega področja.  
Promet ne vpliva na okolje zgolj z izpusti temveč tudi z posledicami cest, odpadki, hrupom. 
Večino izpustov ustvari prav cestni promet. Smernice Evropske komisije so prav močno 
zmanjšanje emisij CO2 pri novih osebnih vozilih. Posamezne države tako celo spodbujajo 
nakup okolju prijaznejših vozil.   
V uvodnem delu sta bili podani dve hipotezi. Prva hipoteza domneva, da zakonodaja 
Evropske unije vpliva na zniževanje izpustov pri osebnih vozilih z bencinskimi in dizelskimi 
motorji.  Na podlagi preučevanja in dostopnih podatkov je hipoteza v celoti potrjena. 
Evropska unija z omejevanjem izpustov vpliva na zniževanje izpustov pri osebnih vozilih. 
Eden glavnih ciljev zakonodaje EU je namreč zmanjševanje izpustov CO2 pri osebnih 
avtomobilih.  
Druga hipoteza domneva, da zakonodaja Evropske unije postavlja pravna izhodišča za 
celotno mednarodno skupnost na področju omejevanja izpustov pri osebnih vozilih. 
Hipoteza se lahko potrdi, saj ima Evropska unija trenutno najstrožjo omejitev glede izpustov 
CO2. Tudi različne neodvisne raziskave potrjujejo, da je zakonodaja Evropske unije gonilna 
sila razvoja na tem področju. Pomembno je, da so raziskave Evropske komisije pokazale, 
da so se izpusti CO2 obdobju, ko ni bilo zakonske regulacije s področja porabe goriva in 
emisij CO2 v EU in ZDA nenehno povečevali. Zakonodaja je ustvarila pogoje za izjemen 
tehnološki napredek. Učinek strožjih standardov Euro je bil pomemben tudi za pospešitev 
uvajanja zelenih tehnologij vozil. Euro standardi so pripomogli k  uvedbi katalizatorja, 
naprednih sistemov za vbrizgavanje goriva in razvoja sodobnih dizelskih agregatov s filtri 
trdih delcev in neposrednim vbrizgom. Avtomobili danes v okolje izpustijo kar dvajsetkrat 
manj emisij kot avtomobili leta 1970. 
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